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Con el desarrollo de este proyecto lo que se quiere es mostrar a todo aquel 
interesado, la importancia del transporte marítimo internacional en la industria 
automovilística, teniendo en cuenta todo el trabajo que implica, cómo ha ido 
mejorando hasta los tiempos actuales, y los proyectos futuros mirando siempre 
adelante. 
 
El automóvil, como se verá en los capítulos siguientes, ha cobrado un 
protagonismo de necesidad en la gran mayoría de hogares. Se inventó hace 
150 años, y se ha comercializado casi desde entonces. En la actualidad, 
podríamos decir que en todo hogar hay como mínimo, uno. Pero, cómo hemos 
llegado a este momento? ¿Cómo es posible que tenga en el parking de casa, 
un coche hecho en la India? Y ¿qué factores, qué personal, qué 
documentación, y sobre todo, cuánto ha costado esto para que sea factible 
vender y sacar beneficios? Es una referencia importantísima y que no debemos 
olvidar, la repercusión del transporte en el valor de los productos, cuyo coste 
está entorno al 10 – 15% del valor transaccionado de su precio venta final.   
 
“La aptitud para relacionarse lo es todo en la vida”. Sr., Lee Lacocca, director 
general de Ford y Chrysler en diferentes épocas. 
 
La globalización, el transporte multimodal, las multinacionales, todo esto cada 
día es más común y eficiente. Pero muchos son los factores que han cambiado 
para economizar costes y sacar más beneficios, a pesar de otros 
acontecimientos históricos que han hecho que grandes emprendedores y 
empresas importantes y de gran capital se hayan visto al filo de la 
desaparición. Por mar se mueve el 85 – 90% del tonelaje mundial transportado. 
La globalización está intrínsicamente relacionada con el trasporte marítimo. 
Qué sería más correcto, decir que globalización es la consecuencia del 
transporte marítimo, o el transporte marítimo es consecuencia de la 
globalización? 
 
Por otro lado, en nuestro sector actualmente no es una novedad decir que los 
buques buscan la especialización. Parece lógico decir que si solo llevas carga 
de unas características, solo necesitas conocer esas características y 
especializarte, lo que conlleva a beneficios, parte económicos, que son lo que 
importa. 
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En el sector del automóvil, se crearon los car Carriers, que con el tiempo y 
como se verá en las siguientes hojas, pasaron a especializarse en “Pure” car 
carrier, para el transporte exclusivo de vehículos, y los “pure” truck car carrier, 
con cubiertas móviles para poder abarcar cargas de diferentes alturas. Con la 
experiencia, y cálculos técnicos y administrativos, se pasará a demostrar que, 
en su medida correcta, a más capacidad de carga, más beneficios frente a 
reducción de costes, apareciendo los “ultra large”. 
 
Para los navieros, el mercado automovilístico es, un mercado en equilibrio 
pues es mercancía que, al igual que la comida, es ya un bien de necesidad. 
Pero por otro lado es una burbuja, y hay que estar preparado tanto para los 
tiempos de picos de beneficios como tiempos de cubrir gastos. Hay un refrán 
que dice: “el secreto de un establecimiento de alimentos es contar con una 
multitud hambrienta”. 
 
Los navieros están inmersos en una cadena logística muy desarrollada. La 
finalidad? Que la mercancía llegue a destino en el mismo estado en que se 
cargó. Aquí aparecen las terminales portuarias, operativas de manipulación, y 
los consignatarios. Pero porqué y para qué un consignatario? 
 
Terminales sí, se deben descargar las unidades en algún lugar del muelle. 
Operativa por supuesto, dado que alguien tiene que ponerse a sacar los 
vehículos, ¿pero un consignatario? 
 
Llevo ya unos años en esta facultad, y aun cuando me inicié a buscar trabajo 
no tenía apenas idea de esta salida profesional. Sencillamente para mí, existía, 
pero no podía imaginar su importancia a nivel logístico, su complejidad 
legislativa y el puro negocio marítimo que hay detrás.  
Un consignatario, brevemente descrito, es una persona, entidad o empresa a 
la que va destinada una mercancía. A su vez, es representante del armador de 
un barco, que trata asuntos administrativos, de carga,  descarga y transbordos, 
junto con todo aquello que esto concierne. Entiende y se encarga de los 
asuntos relacionados con su carga y buque. 
En el ámbito marítimo, a su vez puede recibir en depósito la carga que otro 
consigna. Y administra, por convenio con su deudor, la propiedad que este le 
ha consignado, hasta que se extinga la deuda. 
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Después de estas pinceladas, viendo los enormes volúmenes que estamos 
considerando y la gran importancia que tiene la repercusión económica en el 
transporte marítimo y en el negocio del sector del automóvil, podemos afirmar 
lo que muchos ya han tenido en cuenta desde los inicios del comercio 
marítimo: 
 
 
“El mar dará a cada hombre una nueva esperanza, como el 
dormir le da sueños.” 1 
 
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
1 Cita célebre, Cristóbal Colón. Año 1486, Primera entrevista con los Reyes Católicos. 
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2. Ejemplos de planos de descarga / carga  
 
 
 
M/V "VIKING CHANCE " VOYAGE NO. 4 SAILING FROM : KUNSAN FOR : KOPER DATE : 
POL : INCHEON(ICH) - KUNSAN(KUV)
POD : KOPER(KOP) - BARCELONA(BCN)
PORT UNITS K/TONS
BCN 423 481,3
2,00
KOP 119 186,0
BCN 246 429,0
2,20
KOP 390 539,9
2,20
1,70
KOP 233 375,0
BCN 47 78,5
2,40
2,90
4,50
KOP 324 403,4
2,35
6
7
8
24TH MAY, 2011
9
10
No.4 NO.3 NO.2 NO.1
!"#$!%&'()*+,#-.%&/.
(ICH)BCN
114 U/T
(FRANCE)N/AVEO H/B
129.7 K/t
(ICH)BCN
130 U/T
(FRANCE)N/AVEO 4DR-48 
N/AVEO H/B-82
147.9 K/t
(ICH)KOP
94 U/T
(GER)ANTARA
168.0 K/t
(ICH)KOP
126 U/T
(GER)ANTARA-46
(HUN)CAPTIVA-4
(TUR)N/AVEO H/B-76
176.8 K/t
(ICH)KOP
101 U/T
(HUN)N/AVEO H/B-14
(TUR)N/AVEO H/B-87
115.9 K/t
(ICH)KOP
69 U/T
(TUR)N/AVEO H/B
79.2 K/t
(ICH)KOP
97 U/T
(TUR)N/AVEO 4DR-80
N/AVEO H/B-17
111.4 K/t
(ICH)KOP
80 U/T
(TUR)N/AVEO 4DR  
(ICH)BCN
80 U/T
(FRANCE)N/AVEO 4DR-49
(SPAIN)N/AVEO 4DR-31
91.0 K/t
(ICH)KOP
52 U/T
(TUR)N/AVEO 4DR
59.7 K/t
(ICH)KOP
17 U/T
(HUN)
N/AVEO 
4DR-16 
(TUR)
N/AVEO 
4DR-1  
(ICH)BCN
99 U/T
(FRANCE)N/AVEO 4DR-18
(SPAIN)N/AVEO 4DR-81
112.7 K/t
(KUV)KOP
UTS
78 (POL) CRUZE HB
121.9!"
(KUV)BCN
UTS
88
(SPA) CRUZE NB.....4
CRUZE HB...40
ORLANDO...30
(FRA) CRUZE HB...14
146.9!"
(KUV)BCN
UTS
47
(SPA) 
CRUZE NB... 9
ORLANDO...16
(FRA)
CRUZE HB...22
78.5!"
(KUV)KOP
UTS
102 (HUN) ORLANDO...31(POL) CRUZE HB...61
ORLANDO...10
167.1!"
(KUV)KOP
(KUV) KOP
UTS
10 16.8!"
(POL)
ORLANDO..4
(TUR)
CRUZE NB..5
CRUZE HB..1
(KUV)BCN
UTS
123
(SPA) CRUZE NB...25
ORLANDO...18
(FRA) CRUZE HB...19
ORLANDO...61
219.3!"
(KUV)BCN
UTS
35
(KUV)KOP
UTS
60
(FRA) CRUZE HB...12
ORLANDO...23
62.8!"
93.8!"
(HUN) CRUZE HB
(KUV)KOP
UTS
67 (TUR) CRUZE HB
11
(KUV)KOP
UTS
59
(HUN) CRUZE HB...22
(TUR) CRUZE NB...25
CRUZE HB...12
92.2!"
UTS
43
69.2!"
(HUN) CRUZE NB...8
(POL) ORLANDO....5
(TUR) CRUZE NB..30
1,70
KOP 135 214,5
2,85
3,50
5,00
BCN 198 357,1
2,40
BCN 190 289,2
2,20
BCN 162 184,3
1,70
BCN 140 155,4
4
3
1
5
2
(ICH)BCN
99 U/T
(FRANCE)CAPTIVA-68 
N/AVEO H/B-12 
(SPAIN)CAPTIVA-19
174.3 K/t
(ICH)BCN
103 U/T
(FRANCE)CAPTIVA
190.2 K/t
(ICH)BCN
103 U/T
(FRANCE)N/AVEO H/B
117.2 K/t
(ICH)BCN
86 U/T
(FRANCE)CAPTIVA
158.8 K/t
(ICH)BCN
78 U/T
(FRANCE)N/AVEO H/B
88.8 K/t
(ICH)BCN
49 U/T
(FRANCE)N/AVEO H/B-48
(SPAIN)N/AVEO H/B-1
(ICH)BCN
13 U/T
(FRANCE)
CAPTIVA
24.0 K/t
91.8 K/t
(ICH)BCN
59 U/T
(FRANCE)N/AVEO H/B
67.1 K/t
19.5 K/t
(ICH)BCN
9 U/T
(FRANCE)
NAVEO H/B
10.2 K/t
(KUV)KOP
UTS
50
(HUN) CRUZE NB...16
(TUR) CRUZE NB...26
CRUZE HB....8
79.1!"
104.0!"!"#$%"&'
UTS
!(#)%*+)#,-*./17.0
(KUV)KOP
UTS
66 (HUN) CRUZE NB...25(TUR) CRUZE NB...41
104.9!"
(KUV)KOP
UTS
19
(HUN) CRUZE NB..12
(TUR) CRUZE NB....7
30.5!"
1,70
TTL 2.607 3.693,6
55.8 K/t
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''HOEGH DETROIT'' (VOY.No. )
DECK
TOTAL DECK
PKG
K/T
10.9
FRS
PKG
MUR-34 MUR-24
XTR-30 XTR-56
K/T
118.7 143.0
2,00
MUR-8 PKG
XTR-63 XTR-50 MUR-68
XTR XTR MUR-35 XTR-87
XTR 154.7 XTR K/T
73.1
168.3 123.1
95.2 90.1 283.3
2,00
FRS FRS
PKG
41.6
K/T
(KND)PIR(BEY)
PAT-7
XTR-11
36.5 2,20
(KND)NCL
    (NNE)
(KND)NCL(A)
PKG
QX56-5 MUR-15 MUR-1 XTR LEG16 FRS
QX56 PAT-96 PAT-39 XTR-36 XTR-75 IMP1
XTR-4 XTR-14 27.2 XTR 25.8 28.6 K/T
MUR-1
243.8
285.2 91.1 129.5 91.4
133.4
2,30
???
????
IMP
81.1 PKG
LEG 211.1
109.4
LEG 53.2 94.4 K/T
18.0
FRS 53.9 0,00
1,70
1,90
(KND)BRV (KND)SOU 11.2
    USED 5.9 USED 
(KND)LIV
USED PKG
LCA-15   MUR
LMS-2 MUR
18.2 ??? 57.7 K/T
(KND)LIV (KND)LCA (KND)AMS
     MUR-7 111.4 4,20
MUR 43.8 XTR 22.1 XTR-8 2,50
27.5 2,30
(KND)PIR(IST) (KND)NCL(B)
TEANA 22.4 TEANA 25.6
PKG
K/T
0,00
1,70
2,20
PKG
K/T
5,00
3,30
2,80
PKG
K/T
0,00
1,70
2,30
3D-3H USED 0.8
(KND)AMS
3D-3H
(KND)PIR(BEY) CIVI` L 7.2
3D-2H CIVI` L 3.6 PKG
(KND)AMS(ANR)
K/T
4,60
2,95
2,30
PKG
K/T
0,00
1,70
1,90
PKG
K/T
4,00
2,30
2,10
G.TTL
4528 12451,9
PKG K/T
10 
11 
UD
A
NO4 HOLD
729,0
NO1 HOLDNO2 HOLDNO3 HOLD
442
178
277,5
(KND)BCN (KND)BCN
UD
474
570
######
11
833,9
9
8
7
A
7 
8 
9 
?USED 4.4
DRM-2 HKO-1
(UKB)NCL
(UKB)SOU
? USED
33.3
10
202
562
973,4
492
######
774,7
549
1 
2 
3 
4 
5 
6 
78
94,8
36
? MACHINERY 2.5
(ON MAFI)
EXCA  76.5
38 ROTATION: LARNACA >> PIRAEUS >> VALLETTA >> LIVORNO >> BARCELONA >> ZEEBURGGE >> ROTTERDAM >> NEW CASTLE >> AMSTERDAM >> BREMERHAVEN >> SOUTHAMPTON
SAILING FROM : KANDA >>>> 02 junio, 2011FOR : SINGAPORE
5
57,6
USED
LMS-20
LCA-7
(UKB)AMS
318
######
6
376
######
2
445,6
NCL-6 HKO-3
USED   
(UKB)RTM(DUB)
251
4
3
1
466,9
?USED 1.0
27.3
(UKB)NCL
? USED 14.0
(UKB)RTM (DUB)
(UKB)     
BRV
USED
? 6.9
?
?
6.3
(UKB)RTM(DUB)
?USED 7.2
(UKB)LCA
52.8
(UKB)LCA(LMS)
? USED 5.1LMS-5
AMS
?
USED
(UKB)LIV(MLA)
USED
51.6
15.2
(UKB)
(UKB)AMS
EXCA   128.0
(UKB)NCL
EXCA
139.9
(UKB)ZEE
EXCA   184.0
(UKB)NCL
? EXCA
? (UKB)LIV(MLA)USED 4.1 (UKB)ZEE
34.8
(UKB)NCL
?EXCA
(UKB)AMS
BULL 213.7EXCA    282.2
42.0
???????????????????
(UKB)AMS
PARTS    39.8
(UKB)AMS
PARTS 8.1?
W/L  29.6
????????????
?
(UKB)ZEE
(UKB)BCN(MOS)
? GRADER27.9
(UKB)BCN
? PARTS  2.4 ?
? BULL    290.1
(UKB)AMS
PARTS  67.5
??EXCA
63.6
? EXCA 21.2
? (UKB)AMS
(UKB)AMS
PARTS
(UKB)AMS
E'MAFI 40X(4)
? W/L 16.7(ON MAFI)
?BULL 17.8
(ON MAFI)
(UKB)BRV(ANR)
(KND)AMS
(KND)BCN (KND)BCN(UKR)
(KND)BCN(UKR)
(KND)NCL(B) (KND)NCL(B) (KND)NCL(B)
?
?
?
?
(UKB)ZEE
EXCA    432.7
?BULL 58.3
(KND)LIV
(UKB)LCA
?EXCA 21.2 ? 2.3
PARTS 10.4
(KND)LIV
(KND)NCL(A)
(KND)AMS
(KND)NCL(A)
(KND)PIR(IST)
(UKB)BRV(ANR)
?BULL  22.2
? GRADER 32.3
(YOK)VAL
JUK
1.4
D >>
S.RAMP
D >> (UKB)PIR(E) MAFI 40'X(2)
<< U
<< U
D >>
D >>
C.RAMP
U >>                          
U >>
C.RAMP
<< U
D >>
<< D
<< D
U >>
<< D
<< D
U >>
U >>
<< D
<< D
<< D
D >>
<< U
D >>
<< U
<< U
A
B
C
REMARKS
A (YOK) BCN 4 - F'LIFT        25.7
2 - PARTS        2.8
6
(YOK) NCL 5 - F'LIFT        32.6
3 - PARTS         1.0
B
C
8
4
5DK - 4H
(YOK) AMS F'LIFT        20.6
(YOK) AMS
35 JUK - 17
TF - 18
66.6
(YOK) AMS
148
Z - 3
JUK - 7
FUG - 55
J 50 - 52
TF - 31 280.1(YOK) NCL(B)JUK
4.23
(YOK) AMS (ANR)                  
35 DT - 23CARA - 12
63.3
(YOK) AMS
30 Z - 6JUK - 1
DT - 20
TF - 3
52.7
(YOK) 
NCL (B)(YOK) NCL (B)
73 JUK
102.2
73 JUK
102.2
(YOK) AMS
121 JUK
169.5
Z - 3
JUK - 48
(YOK) AMS
51
71.7
(YOK) BCN (B)
24
(YOK) BCN (B)
28CARA(H) 44.7 CARA - 14CARA(H) - 14 52.2
(YOK) NCL(A)
GTR
1.8
(YOK) AMS
GTR
1.8
1
1
(YOK) LIV
72
Z - 12
JUK - 28
J 50 - 3
TF - 29
123.7
(YOK) LIV (YOK) PIR (YOK) PIR
97 DT - 22TF - 75
196.5
116 DT - 6
CARA - 110
209.8
123 JUK - 4DT - 111
TF - 8 216.2
(YOK) 
NCL (A)
28 26 65
(YOK) 
NCL (NNE)
(YOK) NCL (B)
Z - 1
LEF - 27
43.1
Z - 6
JUK - 9
DT - 11
41.0
JUK - 63
DT - 2
91.7
(YOK) 
BCN
(B)
11
DT
16.5
(YOK) BCN
(UKR)
27
JUK - 22
DT - 5
39.6
(YOK) BCN
50 JUK - 2
FUG - 12
DT - 14
TF - 22
98.1
(YOK) NCL (A)                  
84 LEF - 58JUK - 25
TF - 1
126.4
(YOK) BCN
110
(YOK) BCN
54 JUK
75.7
Z - 10
JUK - 57
J 50 - 25
TF - 18 180.0
(KWS) 
BCN(SDR)
LEG2
FRS12
21.814
(KWS) 
BCN
(SDR)
7
(KWS) PIR
45
IMP 3
FRS 42
(KWS) NCL(UST)
136
204.5
68.3
(KWS) 
NCL (GOT )
27
(KWS) 
NCL
(UST)
19
(KWS) 
PIR
17
(KWS) 
NCL(DRM)
FRS
1.61
(KWS) NCL
FRS
4.63
(KWS) 
NCL(DRM)
FRS
6.24
(KWS) 
63 IMP 1
LEG62
97.1
(KWS) NCL(UST)
41 IMP 12
LEG29
61.6
(KWS)
NCL
(UST)
12
(KWS) NCL(DRM)
34
(KWS) NCL
LEG
3.02
(KWS) RTM
63
IMP 2
LEG61
(KWS) RTM
73
(KWS) RTM
(KWS) RTM
22
36
(KWS) LIV IMP 52
FRS 1
53
(KWS) RTM
FRS
4.53
(KWS) LIV
138 IMP 2FRS 72
LEG 64
(KWS) PIR
FRS
13.69
(KWS)  NCL
14 20.0
NCL-9
DRM-1
HNO-1
LEH-3
(KWS)  SOU
11
19.5
(KWS)  BRV
6
9.9
(KWS)  LCA
15 16.4
LCA-7
LMS-8
(KWS)  RTM
5
DUB-5
????????
? ????
(KWS)  AMS
17
28.0
USED
(KWS)  AMS
32
573.0
EXCAVATOR
(KWS)  AMS
26
321.6
EXCA'-15
W/LOADER-11
(KWS)  NCL
22 317.4EXCAVATOR
(KWS)  NCL
21 314.1EXCAVATOR
(KWS)  AMS
4 52.0
CARRIER
(KWS)  AMS
5 174.8D/TRUCK-2EXCA'-3
(KWS)  AMS
45
211.0
PARTS
( ON MAFI)AMS-33
HEL-12
15 4.4
PARTS
6
157.2
EXCA'-3
W/L-3
(KWS)  LIV
3 86.4EXCA'
(KWS)  AMS
8 115.6EXCA'20 82.4
PARTS
(KWS)  NCL
16 358.0EXCA'
?????????
? ?????
???
(KWS)  ZEE
25 175.6
PARTS
(ON MAFI)
(KWS)  LIV
17
375.6EXCAVATOR
44
27
52
20
17
13
22 12
48
78
20
64 80
99
(KND)BCN
XTR
13.68 43
71
56 85 53 155
18
!
91 105 54 51 76 55
16
56
(KND)BCN
(UKR)
PAT
11.0
22
(KND)RTM
(DUB)
USED
2.3
4
2
13 15
(YOK)LCA
JUK
5.6
(KND)AMS
(ANR)
PAT
2.8
4
1
17
4(KND)NCL
USED
3.4
2
(KND)LCA
USED
LCA-5
LMS-1  
67
29
14 16
(KND)AMS
(ANR)
TEA
9.6
61
D
E
F
1
2
1
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M/V “PEARL ACE” (VOY.No. 62 ) ROTATION : ENNORE(ENR) ! ! ! LIVORNO(LIV)/GRE ! BARCELONA(BCN)/GRE ! 
 NEWCASTLE(NCL) ! AMSTERDAM(AMS) 
UPP
 UPP D! 200 
1,70 
?
? D! "U 635 
1,70 
?
? "U "D 599 
1,80 
?
? "D 608 
0,00 
actual 174 1,70 
<FIX> 1.70m <FIX>  1.70m 2,00 
?
? U! "D U! 486 
3,70 
2,30 
2,00 
?
? "D 549 
0,00 
1,70 
2,20 
LIFT
?
? U! "D U! "D 413 
4,90 
3,35 
2,85 
S.RAMP C.RAMP
?
? U! "D U! "D 470 
2,40 
C.RAMP
?
U! "D U! "D ? 342 
8 
2,20 
?
U! "D U! "D ? 315 
9 
2,00 
10
 10 U! "D U! "D 10 171 
1,70 
11
 11 U! U! 11
162 
1,70 
ENGINE CASING
4.950 G.TOTAL
ENGINE CASING
julio 1, 2011
NMCC MARINE DEPT.
No.4 HOLD No.3 HOLD TOTAL
No.2 HOLD No.1 HOLD
(A) = 7DK 4H ENR/BCN 11 UTS 
MICRA  (WES 6, IBE 5 )  10.9 KT
ENR/AMS
32 UTS MICRA 
( CEN 9, 
CEE 12, 
BEL 11 ) 
31.7 KT
ENR/AMS 104 UTS MICRA 
( CEN 85, CEE 11, BEL 2,MAR 4, FGI 2 ) 
103.1 KT
ENR/AMS 64 UTS MICRA 
( CEN 40, CEE 15, BEL 3,
GDL 5, ICE 1 ) 
63.4 KT
ENR/AMS 82 UTS MICRA 
( CEN 48, CEE 12, BEL 22)
81.3 KT
ENR/AMS 80 UTS MICRA 
( CEN 34, CEE 14, BEL 27 GDL 2, ICE 3)
79.3 KT
ENR/AMS 84 UTS MICRA 
( CEN 77, CEE 6, BEL 1)
83.2 KT
ENR/AMS 87 UTS MICRA 
( CEN 87 )
86.2 KT
ENR/AMS 33 UTS MICRA 
( CEN 33)
32.7 KT
ENR/AMS 54 UTS MICRA 
( CEN 32,
CEE 20,
BEL 2)
53.5 KT
ENR/AMS 113 UTS MICRA 
( CEN 91, CEE 13, BEL 9 )
112.0 KT
ENR/NCL
29 UTS   
MICRA                         
(EGB 29 )             
28.8 KT
ENR/NCL 86 UTS   
MICRA   (EGB 86)      
85.2 KT
ENR/NCL 43 UTS   MICRA   
(EGB 15, NNE 28)      
42.6 KT
ENR/AMS 182 UTS MICRA 
( CEN 180, CEE 2 ) 
180.4 KT
ENR/NCL 182 UTS   MICRA   
( EGB 182)      
180.4 KT
ENR/NCL 69 UTS   MICRA   
(EGB 48, NNE 21)      
68.4 KT
ENR/NCL 154 UTS   MICRA   
(EGB 101, NNE 53)      
152.6 KT
ENR/AMS 53 UTS MICRA 
( CEN 48, SLV 5 )
52.5 KT
ENR/NCL
24 UTS   
MICRA                         
(EGB 24 )             
23.8 KT
ENR/AMS 47 UTS MICRA 
( CEN 42, BEL 2, SLV 3 )
46.6 KT
ENR/NCL 31 UTS   MICRA   
(EGB 31)      
30.7 KT
ENR/NCL 52 UTS   MICRA   
(EGB 49, NNE 3)      
51.5 KT
ENR/NCL 142 UTS   MICRA   
( EGB 36, NNE 106)      
140.7 KT
ENR/BCN 80 UTS   MICRA   
(WES 70 , IBE 10)      
79.3 KT
ENR/BCN 76 UTS   MICRA   
(WES 64 , IBE 12)      
75.4 KT
(A)
ENR/BCN 152 UTS   MICRA   
(WES 58, IBE 94)      
150.6 KT
ENR/BCN 152 UTS   MICRA   
(WES 75, IBE 77)      
150.6 KT
ENR/BCN 152 UTS   MICRA   
(WES 66 , IBE 86)      
150.6 KT
ENR/AMS 131 UTS MICRA 
( CEN 77, CEE 36,BEL 16, SLV 2 ) 
129.8 KT
ENR/LIV OR BCN
33 UTS 
MICRA 
( GRE 33 ) 
32.7 KT
ENR/BCN 98 UTS   MICRA   
(WES 47 , IBE 51)      
97.1 KT
(B)
(B) = 5DK 4H ENR/BCN 43 UTS 
MICRA  (WES 41, IBE 2 )42.6 KT
ENR/BCN 40 UTS     
MICRA   
(WES 33 , IBE 7)      
39.6 KT
ENR/LIV OR BCN 100 UTS 
MICRA   ( GRE 100 ) 
99.1 KT
ENR/LIV OR BCN 74 UTS 
MICRA   ( GRE 74 ) 
73.3 KT
ENR/LIV OR BCN 137 UTS 
MICRA   ( GRE 137) 
135.8 KT
ENR/LIV OR BCN 110 UTS 
MICRA   ( GRE 110) 
109.0 KT
ENR/LIV OR BCN 66 UTS 
MICRA   ( GRE 66 ) 
65.4 KT
ENR/LIV OR BCN 126 UTS 
MICRA   ( GRE 126 ) 
124.9 KT
(C)
(C) = 5DK 3H ENR/LIV 14 UTS 
MICRA            (ITA 14 )  13.9 KT
ENR/LIV 42 UTS 
MICRA   ( ITA 42) 
41.6 KT
ENR/AMS 71 UTS   
MICRA 
( BEL 71 ) 
70.4 KT
ENR/AMS 85 UTS MICRA 
( CEN 3, BEL 82 ) 
84.2 KT
ENR/NCL
61 UTS     
MICRA   
( NNE 61)      
60.4 KT
ENR/NCL 113 UTS   MICRA   
( NNE 113)      
112.0 KT
ENR/NCL 104 UTS   MICRA   
( EGB 10, NNE 94)      
103.1 KT
ENR/NCL 46 UTS   MICRA                 
( NNE 46)      45.6 KT
(D)
(D) = 5DK 2H ENR/LIV OR BCN 2 UTS 
MICRA            (GRE 2 )               2.0 KT
ENR/BCN
75 UTS   
MICRA   
(WES 63 , IBE 12)      
74.3 KT
(E)
(E) = 6DK 4H ENR/NCL 1 UTS 
MICRA            (IRL 1 )     1.0 KT
(F)
(F) = 6DK 3H ENR/BCN 6 UTS 
MICRA            (IBE 6 )     6.0 KT
ENR/LIV 70 UTS 
MICRA   ( ITA 70) 
69.4 KT
ENR/LIV 150 UTS MICRA   
( ITA 150) 
148.6 KT
ENR/LIV 155 UTS MICRA  
( ITA 155) 
153.6 KT
ENR/LIV 93 UTS MICRA  
( ITA 93) 
92.2 KT
ENR/LIV 61 UTS MICRA        
( ITA 61) 60.5 KT
ENR/LIV 149 UTS MICRA  
( ITA 149) 
147.7 KT
ENR/LIV
74 UTS 
MICRA  
( ITA 74) 
73.3 KT
ENR/LIV
16 UTS MICRA         
( ITA 16) 15.8 KT
ENR/LIV 117 UTS MICRA  
( ITA 117) 
115.9 KT
ENR/LIV 37 UTS MICRA        
( ITA 37) 36.7 KT
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E
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O
M
P
A
Ñ
A
M
IE
N
T
O
A
A
1 RÉGIMEN MRNCOMUNIDAD EUROPEA
2 Expedidor/Exportador Nº.
3 Formularios 4 Lista de carga
5 Partidas 6 Total bultos
Nº.8 Destinatario Ejemplar de reenvío a devolver a la oficina de:
15 País de expedición/exportación
17 País de destino
Otras incidencias durante el transporte.
Relación de los hechos y medidas
adoptadas
VISADO DE LAS AUTORIDADES
COMPETENTES
18 Identidad y nacionalidad medio transporte a la partida 56 G
 Marcas y numeración - Nº contenedor (es) - Número y clase 32 Partida 33 Código de las mercanciasBultos y
descripción
de las mer-
cancías
31
Nº.
35 Masa bruta (kg)
38 Masa neta (kg)
40 Documento de cargo/Documento precedente
Indicaciones
especiales/
Documentos
presentados/
Certificados
y autoriza-
ciones
44
Transbor-
dos
55 Lugar y país: Lugar y país:
Identidad y nacionalidad nuevo medio transporte: Identidad y nacionalidad nuevo medio transporte:
Ctr. (1) Identidad nuevo contenedor: Ctr. (1) Identidad nuevo contenedor:
(1) Indíquese 1 si SI ó 0 si NO (1) Indíquese 1 si SI ó 0 si NO
VISADO
DE LAS
AUTORI-
DADES
COMPE-
TENTES
Nuevos precintos: Número: marcas: Nuevos precintos: Número: marcas:F
Firma: Sello: Firma: Sello:
Información ya recogida en el sistema Información ya recogida en el sistema
50 Obligado principal Nº. C ADUANA DE PARTIDA
Aduanas
de paso
previstas
(y país)
51
Garantía
no valida para
Código 53 Aduana de destino (y país)52
D CONTROL POR LA ADUANA DE PARTIDA I CONTROL POR LA ADUANA DE DESTINO
Resultado:
Precintos colocados: Número:
    marcas:
Plazo (fecha límite):
Fecha de llegada:
Control de precintos:
Observaciones:
Ejemplar devuelto
el
después de registrado con el
Nº.
Firma: 
Autenticación (apdo.2 del art.199 de las DAC/apdo.2
del art.4 del apéndice III del Convenio):
¢11ESª \(\\RLv*Z¤
11ES00086050448610
T1
1 1 0
1 1
ES
NL
CITY OF ROTTERDAM PA
1 87033319
2100
2100
NL567432 AMSTERDAM AIRPORT/SEAPORT          
A3 Procedimiento simplificado
0
GB920890228000
NISSAN INTERNATIONAL, S.A.
ZONA FRANCA - SECTOR B - C/ 3
ES 08040 BARCELONA 
NISSAN INTERNATIONAL, S.A.
HORNWEG, 32
NL 1044 AMSTERDAM 
A la aduana de: ADUANA DE BARCELONA-DOMICILIACIÓN
PG. JOSEP CARNER, 27
08071 BARCELONA
ROTULADOS                                     1BASTIDOR      
JN1TDNS51U0450851 
VEHICULOS AUTOMOVILES DE TURISMO MOTOR DIESEL CILINDRADA SUPERIOR
 A 2500 CM3 PERO INFERIOR O IGUAL A 3000 CM3
380 63E66                           
705 ES123                           
GB920890228000
NISSAN INTERNATIONAL, S.A.
ZONA FRANCA - SECTOR B - C/ 3
ES 08040 BARCELONA 
ADUANA DE BARCELONA-DOMICILIACIÓN
ES000860
21.06.2011
07ES0000800002881
0
04.07.2011
A257C152D7A04CA3
 
Anexos 
Dipl. Susana López 
Pérez, Mayo 2011	  	  
	   284 
 
 
COMUNIDAD EUROPEA
D
O
C
U
M
E
N
TO
 D
E
 A
C
O
M
P
A
Ñ
A
M
IE
N
TO
 D
E
 E
X
P
O
R
TA
C
IÓ
N
Expedidor/Exportador (2) Nº.
Destinatario (8) Nº.
TIPO DE DECLARACIÓN (1) MRN
Otro ICE(S32)
Formularios (3)
Partidas (5) Total bultos (6) Fecha de expedición: 
Aduana:
Decl. Seg.(S00)
Número de referencia (7)
Códigos de los país(es) de paso (S13)
Cód.método de pago de los costes de transporte(S29) Cód. P. exped/export(15)
a
Cód. país de destino(17)
a
Declarante/Representante (14) Nº. Represent. pers. que presenta decl. sumaria(14b)    Nº
Identidad medio transporte a la partida (18) Masa bruta (kg) (35)
Modo transporte
en frontera(25)
Localización de las mercancías (30) Número de precinto (S28)
Aduana de salida (29)
Bultos y
descripción
de las
mercancías (31)
Marcas y numeración - Nº contenedor(es) - Número y clase
E CONTROL POR LA ADUANA DE EXPEDICIÓN/EXPORTACIÓN
Resultado:
Precintos colocados: Número:
marcas:
Plazo (fecha límite):
Autentificación:
CONTROL POR LA ADUANA DE SALIDA (K)
Fecha de llegada:
Examen de los precintos:
Observaciones:
11ES00086010051733
ESA08004871
NISSAN MOTOR IBERICA, S.A.
ZONA FRANCA - SECTOR B - C/ 3
ES 08040 BARCELONA
NISSAN MOTOR RUSSIA
52/5 KOSMODAMIANSKAYA EMB.
RU   113054 MOSCOW
EX A ---
001 008
27 236
11-02-2011
ES000860
DUE11000172
1 0860K50034
--- ES RU
ESA08004871
NISSAN MOTOR IBERICA, S.A.
--- 526245.000
ES 000812
A2 Considerado Conforme
12-05-2011
3A89EA299D923A7A
Partida Nº(32) Número y clase de bultos, partes, marcas y número de los bultos (31/1) Descripción de las mercancías (31/2)
Expedidor/Exportador (2) Destinatario (8)
Identidad medio transporte a la partida (18) Cód. mercancías (33)
Nº de referencia único del envío (7) Declaración sumaria/documento precedente (40)
Documentos/certificados presentados (44/1) Nº contenedor(es) (31/3) Número de precinto (S28)
Indicaciones especiales (44/2) Régimen (37) Cód. exp. (15a) Cód. dest. (17a) Masa bruta (kg) (35)
UNDG (44/4) Cód. método de pago de los costes de transportes
(S29)
Tipo de declaración (1) Valor estadístico (46) Masa neta (kg) (38)
001 ROTULADOS 9 FR BASTIDOR VEHICULOS AUTOMOVILES DE TURISMO MOTOR DIESEL
CIL. SUPER. 1500 CM3 PERO INFER.O IGUAL A 2500 CM3
--- 8703321900  4039  0000
---
---N380 FACTURA COMERCIAL ESFNE178101 20110210
N705 TITULO TRANSPORTE ES123 20110211
N380 FACTURA COMERCIAL ESFNE178103 20110210
C601 ES6390002958 20081205
1833 ES20372 20110211
CHASIS:
VSKCVND40U0400835 VSKCVND40U0412755
VSKCVND40U0412837 VSKCVND40U0412872
VSKCVND40U0412901 VSKCVND40U0413075
VSKJVWR51U0412906 VSKJVWR51U0412932
VSKJVWR51U0412999
30400RET-EXP 11    00    ---    --- --- --- 19260.000
--- 196905.000 19260.000
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COMUNIDAD EUROPEA
LISTA DE ARTÍCULOS - EXPORTACIÓN
Formularios (3)
MRN
11ES00086010051733002 008
Partida Nº(32) Número y clase de bultos, partes, marcas y número de los bultos (31/1) Descripción de las mercancías (31/2)
Expedidor/Exportador (2) Destinatario (8)
Identidad medio transporte a la partida (18) Cód. mercancías (33)
Nº de referencia único del envío (7) Declaración sumaria/documento precedente (40)
Documentos/certificados presentados (44/1) Nº contenedor(es) (31/3) Número de precinto (S28)
Indicaciones especiales (44/2) Régimen (37) Cód. exp. (15a) Cód. dest. (17a) Masa bruta (kg) (35)
UNDG (44/4) Cód. método de pago de los costes de transportes
(S29)
Tipo de declaración (1) Valor estadístico (46) Masa neta (kg) (38)
002 ROTULADOS 9 FR BASTIDOR VEHICULOS AUTOMOVILES DE TURISMO MOTOR DIESEL
CILINDRADA SUPERIOR A 2500 CM3 PERO INFERIOR
--- 8703331900  4039  0000
---
---N380 FACTURA COMERCIAL ESFNE178102 20110210
N705 TITULO TRANSPORTE ES123 20110211
N380 FACTURA COMERCIAL ESFNE178103 20110210
C601 ES6390002958 20081205
1833 ES20372 20110211
CHASIS:
VSKJAWR51U0410802 VSKJAWR51U0409987
VSKJAWR51U0410028 VSKJAWR51U0410048
VSKJAWR51U0410070 VSKJAWR51U0410105
VSKJAWR51U0410118 VSKJAWR51U0410179
VSKJAWR51U0410198
30400RET-EXP 11    00    ---    --- --- --- 20340.000
--- 213651.000 20340.000
003 ROTULADOS 9 FR BASTIDOR VEHICULOS AUTOMOVILES DE TURISMO MOTOR DIESEL
CIL. SUPER. 1500 CM3 PERO INFER.O IGUAL A 2500 CM3
--- 8703321900  4039  0000
---
---N380 FACTURA COMERCIAL ESFNE178103 20110210
N705 TITULO TRANSPORTE ES123 20110211
C601 ES6390002958 20081205
1833 ES20372 20110211
CHASIS:
VSKJVWR51U0413025 VSKJVWR51U0410077
VSKJVWR51U0410215 VSKJVWR51U0410272
VSKJVWR51U0412449 VSKJVWR51U0412721
VSKJVWR51U0412758 VSKJVWR51U0412867
VSKJVWR51U0412954
30400RET-EXP 11    00    ---    --- --- --- 20025.000
--- 213651.000 20025.000
004 ROTULADOS 9 FR BASTIDOR VEHICULOS AUTOMOVILES DE TURISMO MOTOR DIESEL
CIL. SUPER. 1500 CM3 PERO INFER.O IGUAL A 2500 CM3
--- 8703321900  4039  0000
---
---N380 FACTURA COMERCIAL ESFNE178103 20110210
N705 TITULO TRANSPORTE ES123 20110211
C601 ES6390002958 20081205
1833 ES20372 20110211
CHASIS:
VSKJVWR51U0412986 VSKJVWR51U0413022
VSKJVWR51U0412899 VSKJVWR51U0413018
VSKJVWR51U0413034 VSKJVWR51U0413044
VSKJVWR51U0413047 VSKJVWR51U0413054
VSKJVWR51U0413060
30400RET-EXP 11    00    ---    --- --- --- 19995.000
--- 213651.000 19995.000
005 ROTULADOS 9 FR BASTIDOR VEHICULOS AUTOMOVILES DE TURISMO MOTOR DIESEL
CIL. SUPER. 1500 CM3 PERO INFER.O IGUAL A 2500 CM3
--- 8703321900  4039  0000
---
---N380 FACTURA COMERCIAL ESFNE178103 20110210
N705 TITULO TRANSPORTE ES123 20110211
C601 ES6390002958 20081205
1833 ES20372 20110211
CHASIS:
VSKJVWR51U0413066 VSKJVWR51U0413079
VSKJVWR51U0413089 VSKJVWR51U0413114
VSKJVWR51U0413127 VSKJVWR51U0410038
VSKJVWR51U0410150 VSKJVWR51U0410166
VSKJVWR51U0410208
30400RET-EXP 11    00    ---    --- --- --- 20025.000
--- 213651.000 20025.000
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COMUNIDAD EUROPEA
LISTA DE ARTÍCULOS - EXPORTACIÓN
Formularios (3)
MRN
11ES00086010051733008 008
Partida Nº(32) Número y clase de bultos, partes, marcas y número de los bultos (31/1) Descripción de las mercancías (31/2)
Expedidor/Exportador (2) Destinatario (8)
Identidad medio transporte a la partida (18) Cód. mercancías (33)
Nº de referencia único del envío (7) Declaración sumaria/documento precedente (40)
Documentos/certificados presentados (44/1) Nº contenedor(es) (31/3) Número de precinto (S28)
Indicaciones especiales (44/2) Régimen (37) Cód. exp. (15a) Cód. dest. (17a) Masa bruta (kg) (35)
UNDG (44/4) Cód. método de pago de los costes de transportes
(S29)
Tipo de declaración (1) Valor estadístico (46) Masa neta (kg) (38)
026 ROTULADOS 9 FR BASTIDOR VEHICULOS AUTOMOVILES DE TURISMO MOTOR DIESEL
CIL. SUPER. 1500 CM3 PERO INFER.O IGUAL A 2500 CM3
--- 8703321900  4039  0000
---
---N380 FACTURA COMERCIAL ESFNE178105 20110210
N705 TITULO TRANSPORTE ES123 20110211
C601 ES6390002958 20081205
1833 ES20372 20110211
CHASIS:
VSKJVWR51U0413488 VSKJVWR51U0413498
VSKJVWR51U0413454 VSKJVWR51U0413441
VSKJVWR51U0413423 VSKJVWR51U0413312
VSKJVWR51U0413697 VSKJVWR51U0413674
VSKJVWR51U0413761
30400RET-EXP 11    00    ---    --- --- --- 20025.000
--- 213651.000 20025.000
027 ROTULADOS 5 FR BASTIDOR VEHICULOS AUTOMOVILES DE TURISMO MOTOR DIESEL
CIL. SUPER. 1500 CM3 PERO INFER.O IGUAL A 2500 CM3
--- 8703321900  4039  0000
---
---N380 FACTURA COMERCIAL ESFNE178105 20110210
N705 TITULO TRANSPORTE ES123 20110211
C601 ES6390002958 20081205
1833 ES20372 20110211
CHASIS:
VSKJVWR51U0413213 VSKJVWR51U0413207
VSKJVWR51U0413807 VSKJVWR51U0413819
VSKJVWR51U0413835
30400RET-EXP 11    00    ---    --- --- --- 11125.000
--- 118695.000 11125.000
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4.- Ejemplos de manifiestos de importación 
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1.1.- LA INDUSTRIA MARITIMA INTERNACIONAL 
 
La importancia del transporte en el comercio internacional es por todos 
conocida. El transporte marítimo después del terrestre, es la modalidad más 
utilizada en el transporte de mercancías. Cada año se mueven por vía marítima 
más de 6.000 millones de toneladas de mercancías. 
La actividad marítima, por otra parte, tiene gran importancia como generadora 
de empleo, debido a los diferentes sectores que en ella inciden y que tienen su 
mayor representación en el transporte marítimo. España, con sus 7.880 
kilómetros de costa y posición geográfica estratégica, poco a poco está 
potenciando su actividad marítima al igual que otros países europeos como 
Noruega o Grecia.  
Actualmente se está potenciando el transporte de mercancías por mar, a través 
del Short Sea Shipping (SSS)1 frente a otros modos de transporte como la 
carretera, debido a la congestión de las autopistas europeas y al nivel elevado de 
polución que éste produce. Hay que decir que el 90% de la mercancía que se 
mueve lo hace por vías marítimas internacionales, ya que el transporte es más 
barato, buenos costes, más seguro, menos contaminante y con libertad de rutas. 
La navegación marítima es de carácter internacional y aunque la crisis actual ha 
afectado, sigue en crecimiento la flota mundial. Un ejemplo muy cercano por 
nuestra situación, es la compañía Grimaldi Lines, que en el periodo de 4 años han 
cambiado sus buques Ro-Pax de 1500 metros lineales, como el Eurostar 
Barcelona o Roma (ahora bajo la compañía Unity Line), por los “Cruise” con 
capacidad de hasta 3060 metros lineales, como Cruise Barcelona (ilustración 1), y 
adquiriendo más unidades para dar mejor soporte a rutas al norte de África. 
 
Ilustración 1.- Cruise Barcelona, 2010. 
                                                           
1 Transporte marítimo de corta distancia, también llamado “autopistas del mar”.  
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1.2. La industria automovilística 
 
La industria automovilística es la responsable del diseño, desarrollo, fabricación, 
ensamblaje, comercialización y venta de automóviles. Es una gran generadora de 
empleo teniendo en cuenta que además de la mano de obra directa que requiere, 
genera toda una industria paralela de componentes, por lo que la mano de obra 
indirecta creada es muy importante. 
En 2006 se produjeron en todo el mundo más de 69 millones de vehículos de 
motor. En este mismo año se vendieron 16 millones de automóviles nuevos en los 
Estados unidos, 15 millones en Europa Occidental, 7 millones en China y 2 
millones en la India. En el año 2007, los mercados de Canadá, Estados Unidos, 
Europa Occidental y Japón no mostraron crecimiento en ventas, a diferencia de 
los pujantes mercados de Sudamérica (especialmente Brasil), Europa Oriental 
(especialmente en Rusia) y Asia (Corea del Sur y la India). 
 
• Del pasado al presente 
 
El automóvil es un vehículo indispensable para la sociedad actual, siendo el 
medio de transporte más utilizado a diario.  
Haciendo un poco de historia, el primer paso fueron los vehículos propulsados a 
vapor. Se cree que los intentos iniciales de producirlos se llevaron a cabo en 
China, a fines del siglo XVII, pero los registros documentales más antiguos sobre 
el uso de esta fuerza motriz datan de 1769, cuando el escritor e inventor francés 
Nicholas-Joseph Cugnot presentó el primer vehículo propulsado a vapor. Era un 
triciclo de unas 4,5 toneladas, con ruedas de madera y llantas de hierro, cuyo 
motor estaba montado sobre los cigüeñales de las ruedas de un carro para 
transportar cañones. Su prototipo se accidentó y una segunda máquina quedó 
destruida en 1771, pero la idea sería retomada y desarrollada en Inglaterra en los 
años siguientes. 
La búsqueda se concentraba en alguna forma más práctica de mover los coches 
autopropulsados. Y la solución apareció nuevamente en Europa en 1860, cuando 
el belga Etienne Lenoir patentó en Francia el primer motor a explosión capaz de 
ser usado sobre ideas aparecidas en Inglaterra a fines del siglo XVIII. El camino 
estaba trazado, pero habrían de pasar otros seis años hasta que el alemán 
Gottlieb Daimler construyera en 1866 el primer automóvil propulsado por un motor 
de combustión interna. Su prototipo era un gigante de casi dos toneladas de peso 
que fue presentado en la Exposición de París de 1867 por su patrón, el industrial 
alemán Nicholas Otto. Fue la base de la nueva industria. 
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Tras años de trabajo, el mismo Daimler ideó una variante de apenas 41 Kg. que 
sería el precursor de todos los motores posteriores a explosión. Sobre esta planta 
motriz el ingeniero mecánico Karl Benz (1844 - 1929) diseñó el primer vehículo 
utilizable impulsado por un motor de combustión interna; era un pequeño triciclo 
que empezó a funcionar a principios de 1885 y fue patentado el 26 de enero de 
1886. El mismo Benz presentó un primer automóvil de cuatro ruedas con su 
marca en 1893 y construyó un coche de carrera en 1899. Pero si bien su empresa 
había sido pionera, a principios del nuevo siglo había quedado algo relegada por 
negarse a incorporar los adelantos más modernos logrados por otros precursores, 
como Daimler y su socio, Wilhelm Maybach. Todo hizo que en 1926 se fusionara 
en la Daimler Motoren Gesellschaft para integrar la Daimler-Benz, que sería la 
predecesora de la famosísima Mercedes Benz. 
Con los primeros años del siglo XIX se agudiza la competencia entre las 
nacientes fábricas y también la preocupación por mejorar los diferentes sistemas 
del automóvil, como frenos, amortiguadores, carburación, transmisión y 
arranques. La rueda inflable había sido inventada en 1875 por el escocés Robert 
W. Thompson, pero ya la había mejorado un veterinario compatriota suyo, John 
Boyd Dunlop, quien en 1888 patentó un neumático que pasa a utilizarse en 
automóviles y bicicletas. De paso, digamos que el combustible para los motores 
comunes no era problema, porque otro alemán, el profesor de química Eilhard 
Mitscherlich había descubierto la gasolina en 1833, con lo cual ya estaba 
disponible el hidrocarburo liquido que pasó a llamarse nafta por derivación de un 
vocablo ruso: naphta. 
Era una época prolífica para el automóvil. En las postrimerías del siglo XIX, un 
joven francés llamado Louis Renault armó su primer auto en un taller instalado en 
los fondos de la casa de sus padres. En 1892, el norteamericano Henry Ford 
armó su primera máquina rodante con motor a nafta y en 1908 lanzó el Ford T, 
pero su nombre acapararía la fama sólo cuando a partir de 1913 disminuyó 
significativamente los costos al instalar en su fábrica de Highland Park la primera 
cadena de montaje, denominada así porque realmente consistía en una cadena 
metálica que se enganchaba en el chasis. Ford vendió 15.000.000 de unidades 
modelo Ford T en 20 años y su marca sólo sería batida en 1972 por otro popular 
automóvil, el Escarabajo de Volkswagen. Junto a Renault y Ford, sin embargo, 
habría que nombrar también a otros pioneros2 que forjaron la historia del 
automóvil. Con ellos y quienes los siguieron fue construyéndose la era del auto 
moderno, ése que todavía hoy, más o menos aerodinámico, vemos andando por 
la calle. 
Desde que se fabricó el primer prototipo de automóvil con motor de vapor en 
1769, este transporte ha ido evolucionando, se puede decir que lentamente, a lo 
                                                           
2 Por ejemplo, el aristócrata y corredor de carreras Charles Stuart Rolís, Ettore Bugatti, Ferdinand Porsche, Armand 
Peugeot, André Citroën, Ferrucio Lamborghini, Enzo Ferrari.  
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largo de los años, hasta llegar a vehículos con motor diésel y una serie de 
prestaciones de lujo. En estas líneas se ve reflejada la evolución, remarcando el 
modelo T de la compañía Ford, ya que fue el primer coche fabricado en serie y de 
coste asequible, característica muy importante para la sociedad del momento.  
En la actualidad, la industria automovilística es de ámbito mundial. Desde 1910 
hasta 1965 Estados Unidos fabricaba el 50% de los vehículos de todo el mundo. 
Aunque ese dominio ya no existe, Estados Unidos sigue encabezando la 
producción mundial, como se verá en los gráficos siguientes. 
 En 1902, la empresa alemana Daimler adquirió una filial con participación en 
Austria, lo que la convirtió en la primera empresa multinacional del automóvil. Una 
multinacional es una empresa que tiene instalaciones de producción importantes 
en diferentes países, a menudo vinculadas por un tráfico cruzado de suministros. 
En la actualidad, las empresas multinacionales más desarrolladas son Ford y 
General Motors, seguidas por las japonesas Toyota y Nissan. Los productores 
europeos están mucho más ligados a su zona, aunque el alemán Volkswagen y el 
italiano Fiat tienen instalaciones importantes en México y Sudamérica. Las 
empresas europeas de carácter más multinacional son los principales fabricantes 
de piezas y los productores de camiones como Mercedes-Benz o Volvo. 
La mayoría de las empresas de vehículos que funcionan en el resto del mundo 
son filiales de los principales productores estadounidenses, japoneses y 
europeos. En países como Malaysia, China o la India, las empresas locales se 
encargan de la fabricación, pero siempre con una ayuda importante de los 
gigantes grupos extranjeros. A mediados de la década de 1990 parecía que sólo 
las empresas surcoreanas Hyundai, Daewoo, Kia, Ssanguyong y Samsung 
podrían convertirse en fabricantes de automóviles independientes, capaces de 
financiar, diseñar y producir sus propios vehículos. 
Años después, ya se veía venir una crisis, pero no se esperaba que afectara 
tanto como está afectando, haciéndose notar en 2008, hasta el presente 2011. 
 
• Mayores grupos productores de automóviles (por volumen) 
 
La siguiente lista muestra algunos de los grupos constructores de vehículos a 
motor con una producción anual en el mundo mayor a 100.000 unidades. 
.Toyota 
.General Motors Corporation  
- Cadillac, GMC, Chevrolet, Opel. 
.Volkswagen Group 
- Audi, Bentley, Bugatti, Lamborghini, Seat, Skoda, Volkswagen 
.Ford motor company 
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-  Ford, Lincoln, Troller 
.Hyundai Motor company 
-  Hyundai, Kia 
.PSA Peuget Citröen 
-  Citroen, Peugeot 
.Honda Motor company 
-  Honda, Acura 
.Nissan Motor 
-  Infinity, Nissan 
.Fiat Group 
-  Abarth, Alfa romeo, Ferrari, Fiat, Iveco, Lancia, Maserati 
.Suzuki Motor Corporation 
-  Maruti Suzuki, Suzuki 
.Renault 
- Dacia, Renult, Renault Samsung 
.Daimler AG 
- Freightliner, Maybach, Mercedes-Benz, Mitsubishi Fuso, Smart 
.BMW AG 
 -  BMW, Mini, Rolls-Royce 
.Mazda motor Corporation 
-  Mazada 
.Chrysler Group LLC 
-  Chrysler, Dodge, Jeep, Fram Trucks 
.Mitsubishi Motors 
- Mitsubishi 
.Tata Motors 
-  Hispano, Tata, Jaguar, Land Rover, Tata daewow 
.Fuji Heavy industries 
 -  Subaru 
.Shanghai Automotive Industry  
- MG, Roewe, Ssang Yong 
.Volvo Group 
-  Mack, Renault, Nissan Diesel, Volvo  
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• Países productores de automóviles 
 
Como introducido anteriormente, en esta gráfica se muestra con datos, que para 
el año 2009 la producción de China junto con la Japonesa (21.725.510 unidades) 
era casi la misma que la de los siguientes 6 países de mayor producción unidos 
(22.417.024 unidades)  
 
Gráfica  1.- Primeros 20 países productores de vehículos de motor, año 2009 
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• La indústria automovilística en españa. 
 
La producción de automóviles de turismo se inicio en España en 1950 con la 
creación de SEAT. En menos de 30 años España pasa de una situación en que 
no existía ningún productor a otra en que coexisten seis: SEAT, FASA-RENAULT, 
CITROEN, CHRYSLER ( Actual PEUGEOT ), FORD Y GENERAL MOTORS ( 
Con su filial OPEL ). España se convierte en uno de los principales productores 
mundiales de vehículos de turismo, y todo esto partiendo de un estado de muy 
bajo nivel de motorización, una escasa industrialización, y casi inexistente 
industria auxiliar, además de bajo nivel de capital humano. Las únicas ventajas 
que ofrecía nuestro país eran los bajos costes laborales reales y la proximidad a 
un mercado tan importante como el europeo. 
Pocos años más tarde las exigencias del entorno incitaron a pensar en otras 
evoluciones como motores menos contaminantes, uso de materiales reciclables, 
seguridad, confort y comunicación. 
El gran aumento del número de vehículos en España se ha basado en un 
cambio de mentalidad de la población española que ha dejado de ver el coche 
como una propiedad para convertirlo en un elemento de la vida diaria más. La 
incorporación de España a la Unión europea y las grandes transformaciones 
sufridas en nuestra sociedad están en su base. Así mismo el cambio de papel 
social de la mujer y los cambios en la familia tradicional han activado este 
proceso. Frente a los problemas actuales y que parecen ir en contra de un mayor 
crecimiento del mercado, el coche se ha constituido una necesidad básica más de 
la vida diaria y las familias disponen de más de uno, según las diversas 
necesidades. Además el número de automóviles crece con la incorporación de los 
hijos a la mayoría de edad. Cada miembro de la familia tiende a disponer de un 
coche en exclusiva para su uso particular, lo que parece indicar que la demanda 
se mantendrá.  
Este gran crecimiento de ventas registrado en nuestro país en los últimos 25 
años ha venido basado en la confianza de los consumidores por la buena 
situación laboral y la buena marcha de la economía española que se encontraba 
inmersa en un ciclo de crecimiento que parecía no acabarse.  
El mercado automovilístico registra tradicionalmente una gran sensibilidad a los 
cambios económicos que se operan en el mercado. Por ello consideramos que es 
importante tener en cuenta la situación económica global y la de España en 
concreto para comprender la situación del sector. En 1998 la producción alcanzó 
las 2.826.042 unidades y supuso un record histórico absoluto. El crecimiento 
global se situó en el 10.3%. El segmento de los vehículos industriales fue el que 
más creció con un 14.6% frente al de los todoterreno que retrocedió un 12.7%. 
Los turismos eran los que tenían mayor peso en la producción española con un 
78% del total. 
Capítulo 1. La industria marítima internacional y el sector automovilístico  
 
 24 
• Auge de la industria automovilística Española. 
El liderazgo en cuanto a la fabricación de automóviles correspondió a Seat-
Volkswagen con 743.390 coches producidos, seguidos de Fasa-Renault y Opel. 
De esta forma España se consolidó como el 5º productor del mundo por detrás de 
Estados Unidos, Japón, Alemania y Francia.  
En Europa, se situó por delante de Reino Unido e Italia y fue líder en vehículos 
industriales y todo terreno. El 79% de la producción se destinó a la exportación 
con 2.232.863 vehículos en 1998, siendo la Unión europea el principal mercado 
de destino con el 88% del total. La industria del automóvil es un sector estratégico 
de la economía española, ya que representa el 5.6% del PIB, el 25% de las 
exportaciones del país y cuenta con 71.000 empleos directos. En 1998 el Estado 
recaudó 490.020 millones de pesetas en concepto de fiscalidad del automóvil, con 
un incremento del 16.4% respecto al año anterior. Los coches de importación 
representaron el 60% del total y el mercado de particulares alcanzó los 1.041.682 
coches, un 20.1% más que el año anterior, según la Anfac (asociación de 
fabricantes), la Aniacam (asociación de importadores) y la Faconauto (asociación 
de concesionarios). Las ventas mantuvieron esta tendencia positiva y sin que se 
observase un cambio de tendencia en el mercado.  
La bonanza en 1999 del sector automovilístico en España se mantuvo durante el 
período aunque los productores consideraban adoptar medidas defensivas ante la 
posible recesión. Si el crecimiento económico bajaba o los consumidores creían el 
pesimismo de las empresas, la caída de las ventas sería automática. Debían 
tener en cuenta los posibles problemas de los próximos años consecuencia de la 
política de ajuste de la comunidad europea y las medidas de equiparación de 
precios y armonización fiscal. Un aumento de la tasa de paro o el crecimiento de 
la inflación reducirían la tendencia. Aunque el crecimiento del sector seguiría 
durante 1999 temían se ralentizara en los posteriores años si no se producían 
cambios importantes en el entorno económico español y mundial. La fusión entre 
la norteamericana Chrysler y la germana Daimler-Benz, así como la compra de 
Volvo por Ford, fueron los primeros pasos que se daban en esta dirección. 
Las ventas mundiales de coches descendieron a partir del año 2.000 un 9% 
previendo un descenso de ventas de un 4% en Europa. 
Producción europea de Turismos  
Año 2000                                               Miles de unidades 
1. Alemania 5,132 
2. Francia 2,745 
3. España 2,366 
4. Italia 1,396 
5. Reino Unido 1,360 
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• La crisis de la industria automotriz de 2008-2009 
 
La crisis de la industria automotriz de 2008-2009 se enmarca en la crisis 
financiera global en la industria automotriz que comenzó durante la segunda mitad 
del año. La crisis ha golpeado tanto a la industria automotriz estadounidense y, 
por extensión, a Canadá, debido al Acuerdo comercial de productos automotores, 
como también a otros fabricantes de automóviles, particularmente en Europa y 
Japón. 
El sector automotor fue debilitado, en primer lugar, por el alza sustancial de los 
precios del combustible para automóviles, relacionada a la subida del precio del 
petróleo desde 2004 que ocasionó que los compradores evitaran adquirir 
vehículos deportivos utilitarios y pickups, principal sector de los "Tres Grandes” 
(General Motors, Ford y chysler). 
Conforme pasaban los días, la situación se volvió crítica debido a la crisis 
financiera global y la siguiente contracción de créditos ejerció presión sobre los 
precios de las materia primas. En ciertos países, particularmente en los estados 
Unidos, los Tres Grandes estuvieron bajo fuerte crítica debido a que no había 
corregido la ineficiencia de los deportivos utilitarios en cuanto a consumo de 
combustible, a pesar del incremento del precio del petróleo. En consecuencia, 
sufrieron tanto de una percepción de los consumidores de poder obtener modelos 
de relativamente mayor calidad en el extranjero (especialmente, de Japón y, en 
alguna medida, de Europa). Para inicios de 2009, las compañías automotrices del 
mundo están siendo duramente golpeadas por la ralentización económica global. 
Los fabricantes de automóviles de Asia, Europa, América del Norte y otras partes 
han sido forzados a implementar estrategias creativas de marketing para atraer a 
consumidores renuentes a que compren automóviles, cuando muchas empresas 
están experimentando dos dígitos de porcentaje de declive en sus ventas. Los 
principales fabricantes, incluyendo a los Tres Grandes y Toyota, ofrecen 
descuentos sustanciales. Hyundai incluso ofreció permitir a los consumidores 
devolver sus nuevos automóviles si pierden sus empleos3. 
Con la crisis se llegó a dar cifras como una posible pérdida de 50.000 
empleados entre fábricas, industria auxiliar y concesionarios. Esta industria 
representa el 8,4% del PIB, el 7% del empleo industrial y el 26% de las 
exportaciones, un plato fuerte sin el cual el menú se queda cojo. Las ventas de 
automóviles se han frenado en seco. En octubre 2008 descendieron un 40%, la 
tercera mayor caída de la historia, y la patronal de los fabricantes, cerró el año 
con un retroceso superior al del 25%; esto es, 400.000 coches menos que en 
2007.  Todas las plantas se han visto afectadas por este frenazo.  
                                                           
3 Hyundai permitirá devolver los coches a los compradores que pierdan su trabajo» (en español). El Economista (6 de 
enero de 2009). Consultado el 13 de Febrero de 2011. 
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Entre los fabricantes, el caso más grave es el de Nissan, pues los todoterrenos 
dejaron de venderse casi por completo.  
Los concesionarios acusaron directamente a los fabricantes de haber hinchado 
una burbuja automovilística similar a la inmobiliaria. "Han producido más de lo que 
necesitaban y los coches se estocaban. En el momento que ha fallado la 
financiación para los clientes, la burbuja ha explotado", explicó Antonio Romero-
Haupold, presidente de Faconauto. 
En España, Las marcas se distribuyen por las siguientes fábricas:  Citroën 
(Galicia), Nissan y SEAT (Cataluña), Volkswagen (Navarra), Peugeot (Madrid), 
General Motors (Aragón), Ford (Valencia), Santana (Andalucía) y Renault (Castilla 
y León). 
 
• El presente y futuro próximo del sector automovilístico en España. 
 
Como podemos decir que los puertos son la puerta de entrada y salida de los 
vehículos en España, he recurrido al Puerto de Barcelona, por tener una de las 
terminales de carga rodada más grande del país, además de contar con 2 
grandes empresas Automovilísticas, SEA y NISSAN-Renault, para poder sacar 
conclusiones y exponerlas a nivel general.  
Cabe destacar que estos datos son de tanto exportación “pura” como de 
transbordo, dado  
que Barcelona se considera HUB para algunas rutas.  
Se da el caso de que buques procedentes de la India descargan totalmente en 
Barcelona, y cargan exclusivamente producción española para países nor-
europeos como destino final, o como puertos de tránsito para buques oceánicos 
destino América.  
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Gráfica 2.  Unidades exportadas en los años 2009 y 2010 
  
 2009 2010 
Enero 14.699 41.831 
Febrero 25.700 43.257 
Marzo 25.652 56.427 
Abril 34.693 48.105 
Mayo 35.106 52.058 
Junio 40.342 45.011 
Julio 47.583 50.213 
Agosto 23.710 25.450 
Septiembre 40.485 39.631 
Octubre 51.288 48.140 
Noviembre 52.277 52.865 
Diciembre 47.119 47.886 
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Gráfica 3. Unidades acumuladas a lo largo del año 2009 y 2010 
  
 2009 2010 
Enero 14.699 41.831 
Febrero 40.399 85.088 
Marzo 66.051 141.515 
Abril 100.744 189.620 
Mayo 135.850 241.678 
Junio 176.192 286.689 
Julio 223.775 336.902 
Agosto 247.485 362.352 
Septiembre 287.970 401.983 
Octubre 339.258 450.123 
Noviembre 391.535 502.988 
Diciembre 438.654 550.874 
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10.1.- PERSPECTIVAS PARA EL FUTURO  
 
Desde la década de los setenta30, la industria marítima empezó a utilizar 
medios electrónicos para controlar sus operaciones. El uso de ordenadores y 
satélites empezaron a tomar protagonismo en las actividades diarias de la 
industria naviera. No obstante, la documentación seguía siendo llevada en forma 
física. La industria empezó a tomar en consideración la posibilidad de deshacerse 
de la enorme cantidad de documentación física usada en cada de transacción. 
 
Por otro lado, la aparición de los containers como medios de embalaje y otros 
cambios en el diseño de los buques y la propia navegación han influido 
grandemente en la velocidad y eficiencia en la que los bienes pueden ser 
transportados. En muchas ocasiones la carga llega al puerto de destino con 
anterioridad al conocimiento de embarque, viéndose obligadas las partes a utilizar 
cartas de garantía (Letters of Indemnity) a efecto que el consignatario o 
beneficiario pueda reclamar los bienes una vez el buque en puerto de destino. 
La demora del Conocimiento Embarque al puerto de destino es uno de las 
mayores problemas que tiene que afrontar el tradicional Conocimiento de 
Embarque. Particularmente respecto a este punto, los operadores de buques 
petroleros empezaron a ver la posibilidad de emplear un sistema que reemplazara 
al Conocimiento de Embarque representado en físico, utilizando medios 
electrónicos. Generalmente la venta de crudo se realiza cuando la carga está 
siendo transportada, por lo que la utilización de documentación convencional 
podría ser demasiado lenta a efecto de hacer entrega a cada comprador con el 
original del Conocimiento de Embarque. 
 
 
                                                           
30 “Año 1973, se combinaron los programas de la Armada y el de la Fuerza Aérea de los Estados Unidos (técnica de 
transmisión codificada que proveía datos precisos usando una señal modulada con un código de ruido pseudo-
aleatorio), en lo que se conoció como Navigation Technology Program (programa de tecnología de navegación), 
posteriormente renombrado como NAVSTAR GPS.” 
“Década 1964-1974; se progresa considerablemente en la reducción de tamaño y aumento de la velocidad de cálculo en 
los ordenadores, mediante la  integración de transistores y otros circuitos. Se avanza mucho en software y sistemas 
operativos, se inicia la programación estructurada, y se generaliza el uso en las empresas. En este momento es cuando 
se estructura el mercado de ordenadores constituyéndose las compañías que llegan hasta nuestros días: IBM, Control 
Data, Nixdorf, Philips, ICL, Bull, Bourroughs (hoy Unisys), NCR, Siemens, Fujitsu, etc”….. Fuente: 
www.es.wikipedia.org 
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Asimismo, la posibilidad de fraudes con los Conocimientos de Embarque 
resulta preocupante a nivel internacional. Generalmente los Conocimientos de 
Embarque son emitidos en juegos de tres originales, por lo que resulta posible 
que más de un original pueda ser endosado a personas distintas. 
Un primer intento a efecto de utilizar medios electrónicos en la 
comercialización de crudo de petróleo a granel fue realizado con el Proyecto 
SEADOCS, el cual fue promovido en 1983 por INTERTANKO (Asociación 
Internacional de Propietarios Independientes de Buques Tanqueros) y el Chase 
Manhattan Bank, el cual no tuvo el éxito esperado principalmente porque no pudo 
reunir a un número suficiente de operadores, comercializadores e instituciones 
financieras que hicieran rentable el proyecto. Asimismo, se utilizó un sistema de 
registro de operaciones cerrado, el cual no permitía a otros partícipes la obtención 
de información sobre la situación de la carga. A pesar de lo mencionado, ninguna 
dificultad operativa se reportó. 
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10.2.- EDI 
 
Con los avances de la tecnología y las telecomunicaciones, se ha hecho firme 
el intercambio electrónico de datos, o la transmisión estructurada de datos 
entre organizaciones por medios electrónicos. Se usa para transferir documentos 
electrónicos o datos de un sistema computacional a otro y en distintos formatos, 
como un sencillo txt. 
Se utiliza un estándar de la Organización de las Naciones Unidas para el 
intercambio de documentos comerciales en el ámbito mundial, el EDIFACT. 
Existiendo subestándares para cada entorno de negocio (distribución, 
automoción, transporte, aduanero, etc) o para cada país. Así, por ejemplo, la 
declaración sumaria de importación se puede enviar vía EDI desde el operador a 
la aduana, permitiendo además del intercambio de la información, su registro. 
EDI son las siglas de Electronic Data Interchange, intercambio electrónico 
de datos, y permite el intercambio (envío y recepción) de documentos 
comerciales y aduaneros por vía telemática, y pueden tramitarse directamente 
desde el ordenador de la empresa emisora al de la empresa receptora, con gran 
ahorro de tiempo y evitando muchos errores, propios de la comunicación 
tradicional. 
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10.3.- PORTIC 
 
La misión de Portic es mejorar la competitividad de las empresas de la 
comunidad logística portuaria de Barcelona mediante una plataforma tecnológica 
que facilite la interacción entre todas ellas. 
Es una empresa participada por toda la Comunidad Portuaria: 
 
> Autoritat Portuària de Barcelona  
> Associació d'Agents Consignataris de Vaixells de Barcelona 
> Asociación de Transitarios Internacionales de Barcelona 
> Colegio Oficial de Agentes y Comisionistas de Aduanas de Barcelona 
> Associació d'Empreses Estibadores Portuàries de Barcelona 
> e-La Caixa 
> Sabadell Atlántico 
> Cambra Oficial de Comerç, Industria i Navegació de Barcelona 
 
Es un medio que facilita la comunicación simultánea entre APB, Estibadores, 
Terninales, Aduanas, Transitarios, Consignatarios, Agentes de Aduanas 
Importadores, Exportadores, Navieras... lo que permite disminuir los tiempos y 
costes de las transacciones, simplifica y automatiza los procedimientos 
documentales vinculados al tráfico de mercancías, asegura la confidencialidad de 
las comunicaciones mediante la encriptación, comprobación de identidad de 
emisor y receptor, registro y custodia de documentos, confirmación de entregas, 
etc. 
Esto se consigue unificando estándares de comunicación, lo que permite la 
conexión entre los diferentes sistemas de la Comunidad Portuaria. 
Desde esta aplicación, se tiene acceso al Fòrum Telemátic, de donde se sacan 
nuevos procedimientos que agilizan el intercambio de información. 
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10.4.- FORUM TELEMATIC 
 
El Fòrum Telemàtic es un grupo de trabajo en el cual participan representantes 
de todos los colectivos de la Comunidad Portuaria, y que tiene por misión la 
definición de los procedimientos que simplifiquen y agilicen los procesos de 
intercambio de información entre las empresas y administraciones involucradas 
en el transporte marítimo de mercancías.   
 
Su creación comienza a gestarse cuando, en el marco del Plan de Calidad del 
Puerto de Barcelona, se creó la denominada Comisión de la garantía de la 
información, con la finalidad de agilizar y modernizar la Comunidad Portuaria de 
Barcelona implantando la extensión del intercambio electrónico de datos (EDI) en 
todos los trámites documentales de las empresas y organismos oficiales que 
integran esta comunidad. La participación de actores privados, la falta de 
transparencia identificada por los clientes finales en las encuestas realizadas, la 
diversidad de sistemas en uso, el foco exclusivo en el transporte marítimo sin 
contemplar las operaciones comerciales…son factores que indican ya, a finales 
de los noventa, la necesidad de reorientar los objetivos para superar la limitación 
de soluciones orientadas al EDI (intercambio electrónico de datos). La creación de 
Portic Barcelona, SA fue aprobada en 1997 como un conjunto de servicios de 
sistemas de información exclusivo para la Comunidad Logístico-portuaria de 
Barcelona y sus clientes. El reto: facilitar y agilizar las comunicaciones y el 
intercambio documental. La rapidez del despacho de mercancías depende en 
gran medida de la agilidad de unos circuitos documentales, con más de 40 
documentos diferentes que se intercambian entre los distintos agentes: 
administraciones, consignatarios, transitarios, agentes de aduana, 
armadores...  En 1998 se elabora el primer Plan Estratégico del Port de Barcelona 
y el Consejo Rector de la Calidad pasó a denominarse a partir de ese momento: 
Consejo Rector del Plan Estratégico y la Calidad.  Para la implantación de la 
nueva estrategia se crean 8 grupos de trabajo en los distintos ámbitos 
estratégicos. Uno de éstos hace referencia al papel de las telecomunicaciones y 
las nuevas tecnologías en el comercio internacional: EL FÒRUM TELEMÀTIC.  
Se disuelve la anterior Comisión de la garantía de la Información y empieza 
una nueva etapa que mantiene la esencia de lo anterior pero se plantea nuevos 
retos y objetivos más amplios. El Fòrum Telemàtic, que se reúne cada seis 
semanas, establece las directrices y objetivos generales, realiza el seguimiento y 
aprueba los resultados de los distintos grupos de trabajo que están en marcha. 
Estos grupos de trabajo son equipos de mejora, de entre 4 y 10 miembros, que se 
configuran para cada problema o procedimiento concreto.  
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En el grupo de trabajo se analiza el problema y el procedimiento actual, se 
proponen soluciones y mejoras o incluso se llega a rediseñar o inventar el 
procedimiento, aumentando progresivamente la coordinación y el impacto de las 
nuevas tecnologías en las interacciones documentales y comerciales.  Los 
trabajos de los grupos se elevan al Fòrum Telemàtic para su aprobación, quién a 
su vez los eleva al Consejo Rector del Plan Estratégico y la Calidad, máximo 
órgano interorganizacional del Port de Barcelona.  La implantación la realizan los 
distintos agentes involucrados en cada procedimiento, canalizándose el 
seguimiento a través del propio Fòrum Telemàtic.  Es importante destacar 
también el carácter de grupo de opinión del Fòrum Telemàtic en lo que respecta a 
la dinámica, impacto y regulación de las nuevas tecnologías en el sector logístico-
portuario también a nivel estatal e internacional. 
Su misión es definir, optimizar y armonizar los procedimientos documentales 
asociados al paso de las mercancías y de los medios de transporte por el Port de 
Barcelona.  En el Fòrum Telemàtic están representados todos los colectivos de la 
Comunidad Logístico-Portuaria: consignatarios, empresas estibadoras, agentes 
de aduanas, transitarios, Aduana, Autoridad Portuaria, empresas del transporte 
terrestre, servicios de inspección en frontera, usuarios del transporte marítimo, 
RENFE y Portic. Además, en casos proyectos, se invita a las reuniones a otros 
colectivos cuando se discuten aspectos o problemas en los que están implicados. 
Estos colectivos son los que asignan tanto al Fòrum Telemàtic como a los 
distintos grupos de trabajo específico, a destacados profesionales con amplio 
conocimiento de la operativa de su organización y relacionados con las 
tecnologías de la información y la gestión documenta 
 
 
Última generación de Pure Car Carriers, estudio de la construcción, 
operativa y consignación.   
Dipl. Susana López 
Pérez, Mayo 2011 
 
 213 
10.5.- CUAL ES EL FUTURO DE LOS B/L O CONTRATOS DE 
TRANSPORTE MARITIMO 
-.BOLERO 
El proyecto denominado “BOLERO” (Bill of Lading Electronic Registry 
Organization31) se basa en la utilización de un sistema centralizado de registro de 
información el cual es llevado a cabo mediante mensajes electrónicos. 
Impulsado por los estudios realizados en 1990, por el Comité Maritimo 
Internacional sobre el valor y conveniencia del B/L. electrónico, BIMCO (Baltic and 
International Maritime Council), inició un proyecto de desarrollo de intercambio de 
mensajes EDI. Este proyecto se basaba en la constitución de un registro central, 
operado por un organismo neutral. En 1993 la U.E. promocionó y dotó un 
programa llamado INFOSEC, que reclamó ofertas de proyectos que incorporaran 
la utilización de firmas por medios digitales. Este proyecto se denominó Bolero o 
Bill of Lading Electronic Registry Organisation. 
La idea principal es que los interesados en adherirse al sistema debían 
suscribirse ante el organismo de registro, tras lo cual reciben una certificación y 
son inscritos en el directorio de suscriptores. 
Cuando el programa INFOSEC se completó, la U.E. trasladó el desarrollo del 
proyecto y su aplicación comercial a los ofertantes. En 1998 las empresas SWIFT 
(Society for Worldwide Interbank Financial Telecommunnication), y el grupo 
asegurador TT-Club (Through Transport Club) crearon un empresa conjunta 
independiente, llamada simplemente Bolero International Ud con sede en 
Londres. 
En el año 2000 se unieron al proyecto destacados inversores internacionales, 
tales como Apax Partners y Baring Private Equity Partners; lo cual refuerza la 
confianza de los mercados financieros en esta iniciativa privada, con ánimo de 
servicio público. 
Esta empresa funciona ahora mismo como una plataforma de intercambio de 
mensajes electrónicos, fundamentalmente basada en las transacciones 
comerciales internacionales. Su marca comercial es Bolero.net. Sin embargo. la 
empresa sostiene también la fundación Bolero Association Limited, que es una 
entidad sin afan de lucro, propiedad de sus miembros, que son los propios 
usuarios de Bolero. 
En pocas palabras la empresa explota comercialmente el sistema, y la 
asociación es responsable de administrar y representar los usuarios, 
especialmente en cuanto a los procesos de admisión, su implicación en el 
sistema, y el control del cumplimiento de las Reglas del sistema.  
                                                           
31 Fuente: www.bolero.net, www.boleroassociation.org. 
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El Bolero Bill of Lading utiliza todas las funciones comerciales esenciales de un 
tradicional Conocimiento de Embarque mediante mensajes de data, el cual es 
registrado en una central de registro operada por una tercera parte acreditada. Y 
si bien el Bolero Bill of Lading no estaría inmerso en la tradicional definición del 
Conocimiento de Embarque, éste mantiene la misma equivalencia funcional de 
dicho instrumento. 
 
Sin embargo debido a la complejidad del tema y su posible falta de encaje con 
muchas de las legislaciones nacionales, el desarrollo se realiza lentamente, 
mediante la adopción del sistema por países piloto, siendo en estos momentos 18 
los países seleccionados y activados para comerciar bajo la plataforma Bolero. 
Aunque alternativa cierta de futuro, no es fácil que en los próximos cinco años, 
cuando menos, podamos hablar de la plena vigencia del BBL (Bolero B/L) en 
España.  
Última generación de Pure Car Carriers, estudio de la construcción, 
operativa y consignación.   
Dipl. Susana López 
Pérez, Mayo 2011 
 
 215 
 
 
Capítulo 11.- Ejemplo real de import y export de unidades sobre un PTCC 
Dipl. Susana López 
Pérez, Mayo 2011 
 
 216 
 
 
 
CAPÍTULO 11. 
 
EJEMPLO REAL DE 
IMPORT 
Y 
EXPORT 
DE UNIDADES EN 
UN BUQUE 
PCTC 
Última generación de Pure Car Carriers, estudio de la construcción, 
operativa y consignación.   
Dipl. Susana López 
Pérez, Mayo 2011 
 
 217 
 
Capítulo 11.- Ejemplo real de import y export de unidades sobre un PTCC 
Dipl. Susana López 
Pérez, Mayo 2011 
 
 218 
 
11.1.- IMPORTACIÓN  
MV HOEGH ST. PETERSBURG 
 
Datos relevantes: 
 
Número de Escala: 20992     Muelle: 30C 
   Nombre Buque: HOEGH ST. 
PETERSBURG 
   Estibador: AUTOTERMINAL SA 
   Radio Indicativo: LAII7    Alineación: DARSENA SUD C 
   Registro Lloyds: 9420045    Módulo Inicial: 1 
   Pais: NO - NORWAY    Módulo Final: 5 
   Consignatario: MARITIMA DEL 
MEDITERRÁNEO SA 
   Activación declaración sumaria: No  
   Armador: HOEGH AUTOLINERS AS    Última Modificación:28/03/2011 12:45 
   Desc.Tipo de Buque: CAR-CARRIER    Estado Escala: Autorizada  
   Fecha Llegada Prevista: 29/03/2011 09:00    Fecha Salida Prevista: 30/03/2011 20:00  
   Código APB del armador: AP02832   
Ilustración 28. Intranet Portic, Detalle de escala, website www.portic.net 
 
MANGA: 32 ESLORA: 229 CALADO:  8.5 
 
Buque de 228,69 metros de eslora, 32,26 metros de manga, un registro bruto 
de 69.500 toneladas y con capacidad de carga para 7.800 coches, forma parte 
del servicio EUAF. Esta línea tiene escala mensual en Madagascar desde 
Barcelona, además de los habituales puertos en Sudáfrica, Mozambique, 
Reunión, Islas Mauricio, Australia, Nueva Zelanda y Noumea. Así mismo, 
cuenta con servicio mensual directo desde el Puerto de Valencia a Libia, 
Jordania y la India, además de los habituales en el Mar Rojo y Golfo Arábigo. 
Con transbordo a Irán, Irak y Pakistán, entre otros destinos. 
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Ilustración 29. mv Höegh St. Petersburg,  2010 
 
 
Ilustración 30. Cubierta N.9 mv Höegh St. Petersburg, 2010 
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Los agentes, desde Japón, nos hacen llegan un manifiesto de las unidades 
cargadas en el buque de referencia, a descargar en el puerto de Barcelona ya 
sea como destino final o como puerto de transbordo. 
En la ilustración 31, se muestra una hoja de manifiesto, que tendremos en 
cuenta. 
 
Bajo numeración de BL: YHBCN-001, vienen 2 unidades destino final 
Barcelona.  
Se puede ver que el Shipper es Nissan Motor CO., LTD. y el consignee es 
Nissan International S.A., como marcas tenemos “Infiniti Europe Barcelona”, 
tratando 2 unidades con descripción: “Nissan Motor vehicle(s)”, de peso 
4200kgs, y términos de flete “PREPAID”. 
En la ilustración siguiente, 32, se puede ver la hoja adjunta al manifiesto, con la 
descripción, donde se muestra el número de chasis de las unidades. 
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Ilustración 31 – Manifiesto de descarga del buque Hogg St Petersburg. 
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Ilustración 32 – Vins del bl YHBCN-001, buque Hoegh St Petersburg. 
Al Port Captain o operativo en el puerto de descarga le hacen llegar junto con 
el manifiesto, el plano de descarga del buque. 
Él se encarga de localizar las unidades a descargar en su puerto, y 
corroborarlo con el manifiesto de descarga adjunto. Una vez visto que ambos 
coinciden, se determina la E.T.A al puerto, que actualiza el capitán conforme se 
aproxima, y seguidamente se abre la escala. El departamento de facturación 
mientras, imputa en el sistema informático los datos de importación del 
manifiesto junto con los chassis y la partida arancelaria.32 En este ejemplo, el 
sistema informático es como el que se muestra en la ilustración 33. Al tratarse 
de 2 unidades Nissan, y viendo que en marcas se trataba de un modelo Infiniti, 
la partida que se utiliza es la de los vehículos, que depende del peso, medidas 
y finalidad, es una numeración o otra.  Véase la ilustración 34. 
                                                
32 Unidades en que se divide la Nomenclatura del Sistema Armonizado en donde se clasifican grupos de mercancías y 
que se identifican por 4 dígitos. 
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Ilustración 34 . Diferentes partidas arancelarios según peso de un "turismo". 
 
Ilustración 35 – Izquierda.  
Pestaña en la que se deben indicar todos los chassis 
referentes a este BL. Luego estos se envían por EDI 
como lista de descarga del buque, acelerando el 
proceso, evitando de esta forma envíos de email o 
documentación a la terminal duplicar el trabajo 
 
Ilustración 33. Datos imputados en el sistema informatico para transferirlos via internet a la APB 
 
Capítulo 11.- Ejemplo real de import y export de unidades sobre un PTCC 
Dipl. Susana López 
Pérez, Mayo 2011 
 
 224 
 
Una vez todo imputado en el sistema, se procede al envío de la sumaria de 
importación del buque. En esta se muestra a la APB todos los detalles tanto del 
buque como de la carga, quien lo consigna, quien lo trabaja, horas, mercancía 
y documentación aduanera. 
 
Ilustración 36- Ejemplo de una declaración Sumaria de import enviada y aceptada por la APB- 
Buque hoegh St Petersburg, eta bcn 29.03.2011 
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Ilustración 37 - Ejemplo del interior de una sumaria- Detalle del BL YHBCN001, en el número 
de partida 00011. 
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En el departamento de documentación, se encargarán de asegurarse que, o el 
consignatario de la mercancía o el notificado, les ha hecho llegar el 
conocimiento de embarque. Según este manifiesto, el consignee es Nissan 
International S.A. Suiza, y el notify es Nissan Distribution Service Barcelona.  
En este caso se ha tratado de un Waybill, por lo que, como hemos visto en el 
proyecto,  no hace falta que nos hagan llegar un original, con una copia 
escaneada basta. Se podría decir que es el documento que ampara el contrato 
de transporte y no es negociable. 
Entre 24 y 48h antes de la llegada, siempre tratando con E.T.As, se habla con 
la terminal para acordar el muelle y las manos para la manipulación. Por 
ejemplo, pongamos que el buque coincide con otros, se pediría a la terminal de 
esta forma: 
 
“según comentado y con los ETAs finales, os ruego nombrar manos para: 
 
Baltic Ace 29/2000  (2 jornadas); 
 
Hoegh St Petersburg 29/2000 (5 jornadas seguidas);  
 
Global Spirit 30/1400 (2 jornada)” 
 
Una vez el buque está en muelle, el consignatario debe estar a pie de rampa. 
Éste lleva con él la lista del total de unidades a descargar en este muelle, así 
como la lista de carga. Esto es a sumaria de importación y el mate’s recepit o el 
sobordillo. El capitán lo firmará y sellará cuando esté conforme todo a lo 
realizado en el buque. Ya solo le queda avisar al armador, mediante un arrival 
notice, la hora y como ha sido la llegada. 
Con esto quedaría muy resumida y de forma muy genérica de cómo es una 
importación desde el punto de vista de un consignatario. 
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11.2.- Export 
 
Volviendo a 24h antes del arrival report, se debe tener cerrada la carga del 
buque. 
Los clientes contactan con el agente del armador para hacerles saber de las 
reservas de espacio hechas al armador, así como de los vins a cargar, 
modelos, medidas, pesos y destinos. Con esto, el port captain puede preparar 
el plano de carga mientras que documentación se encarga de asegurarse, 
primero, que las unidades esté declaradas y despachadas ante la aduana, y 
segundo de pedir instrucciones de embarque. 
Los documentos de aduana son muchos. No obstante, para el departamento de 
carcarrier se reduce mucho el tema. Los más habituales son: 
- T2L33 – Éste es un documento de tránsito expedido por la Aduana de 
origen o por la empresa que transporta, el cual acredita que una 
mercancía que no pasa por la aduana tiene carácter comunitario. Éste 
se utiliza en el transporte marítimo en línea no regular. El exportador 
deberá solicitarlo a la aduana del puerto de carga o a la naviera si este 
fuera expedidor autorizado de T2L.  
- T1 – El documento T1 es una declaración de expedición para el  transporte 
de mercancías no comunitarias entre dos puntos dentro del territorio 
aduanero de la UE. 
- DUA – Documento único aduanero. Es un impreso obligatorio para los 
intercambios de mercancías entre los miembros de la CEE, así como 
entre ésta y terceros países. Se utiliza tanto en las importaciones como 
en las exportaciones y tiene carácter de declaración tributaria. El DUA 
consta de dos grupos de impresos: principal (D) para una sola partida de 
orden, y complementario (D/S) para más de una. Debe ser firmado por el 
titular de la operación o por la persona autorizada.  
- DAE - La entrada en vigor del sistema de control electrónico de las 
exportaciones (el conocido como documento de acompañamiento de 
exportaciónn o DAE) implica que el control lo efectuarán las mismas 
aduanas antes mencionadas a través de un sistema electrónico de 
datos. Para ser más precisos, cuando documentamos una exportación 
los datos de la misma quedan registrados en una base de datos europea 
y la aduana de control de la exportación a través de la lectura informática 
del DAE da por finalizada la exportación y por tanto valida el buen fin de 
                                                
33 Ver en los anexos, un ejemplar de T2L. 
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la exportación, o sea “la salida efectiva de la mercancía del territorio 
aduanero comunitario”. 
- Cuaderno ATA – Es un documento de Admisión Temporal de mercancías 
válido en los países miembros de la Cadena ATA que sustituya a los 
documentos nacionales de exportación e importación temporal, en 
ciertos supuestos y cumpliendo determinados requisitos. Las 
Administraciones Aduaneras de todos los países han venido 
concediendo, desde hace años, ciertas facilidades para la circulación de 
mercancías con el fin de estimular las relaciones comerciales entre los 
diversos países. Sirve para que cualquier tipo de mercancía, que no sea 
de naturaleza perecedera (alimentos o bebidas), o que requiera una 
elaboración o reparación, pueda viajar fuera de sus fronteras para ferias 
y exposiciones, como muestras comerciales, o acontecimientos 
deportivos, por ejemplo. Obtener este cuaderno es rápido, tiene bajo 
coste, dan facilidades en el momento de obtenerlo agilizando y 
simplificando los trámites aduaneros, y con garantía única que permite 
poder viajar a diferentes países con un mismo cuaderno. Las Cámaras 
de Comercio son las encargadas de emitir esta documentación. 
 
Volviendo al ejemplo y una vez explicados cuatro documentos básicos, 
veamos la exportación de unos vehículos de la marca Nissan, “origen 
España” y destinos finales varios. 
La naviera avisa a los clientes de los próximos buques y que escalas hacen. 
El cliente decide qué barco utilizar según acuerdos económicos de flete, y 
se le reserva un espacio conforme a un total de unidades previsto.  
Se dice previsto dado que en muchos se reserva espacio a unidades que 
todavía no se han fabricado y pueden surgir problemas. 
Entonces, la naviera pasa un Schedule, y el cliente una lista, “shipments”. 
El margen que se da para confirmar las unidades para cargar es, desde un 
día para las unidades destino final no comunitario, a horas para las 
comunitarias. Incluso con el barco operando van saliendo unidades de 
fabrica directas a la carga. No obstante, acorde a como sea el flete, se 
da un margen de error. 
En nuestro ejemplo, veremos tres tipos de exportaciones: 
- Embarque comunitario 
- Embarque no comunitario pero destino final habitual 
- Embarque no comunitario fuera de lo común. 
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Empezaremos por el embarque destino final comunitario. 
El cliente, en este caso Nissan Barcelona, ha acordado cargar unos modelos 
destino final Amsterdam y Newcastle. 
Nos hace llegar una lista de carga con el total de unidades divididas según 
modelos y instrucciones de embarque. En este caso, como Nissan tiene fábrica 
en Barcelona, su salida directa es el muelle, por lo que es cliente habitual. Esto 
hace que se creen unos códigos para agilizar el trabajo y poder duplicar  
ejemplos anteriores con instrucciones exactas. El ejemplo que se muestra es 
destino Newcastle: 
“Se deben cargar para Newcastle upon Tyne: 
- 92 unidades Nissan Navara 
- 113 unidades Nissan NV200 
- 13 unidades Nissan Pathfinder” 
El peso, es el mismo por modelo, pero sólo en este caso que es comunitario. 
Se puede ver en el T2L de los anexos. 
En este caso, se sabe qué instrucciones seguir, dado que es un destino con 
servicio diario y se rige por códigos del shipper, o buyer codes, acordados 
previamente. Aquí, buyer code 6EGB03. (Ilustración 38, bajo “Marks”). 
Las 2 cláusulas de “freight prepaid” y “on board” se ponen, la primera, porque 
sabemos efectivamente que el flete es prepagado,  y la segunda, por usos y 
costumbres, pues es un dato irrelevante, dado que un BL no se emite salvo que 
las unidades estén a bordo. El cliente suele pedir “Clean on borard”, pero como 
no hacen llegar carta de crédito que respalde este “Clean”, solo se pone “on 
board”. 
Y en referencia al despacho, la aduana de salida debe tener constancia de qué 
es lo que sale de España. Es por esto que los despachos cuentan con una 
numeración, la cual se hace llegar vía telemática a la APB. (Véase ilustración 
10). 
Este BL, quedaría como el de la ilustración 40.  
Para este destino, por instrucciones, el cliente ha pedido que se hagan 3 
conocimientos de embarque Originales y 3 copias no negociables. Todo, junto 
con los T2L, quiere que se manden a destino a través de mensajería urgente.  
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Ilustración 38. Datos imputados en el sistema para el conocimiento de embarque de Newcastle, 
total 218 unidades, BL Nº. BCNNCL001. 
  
 
Ilustración 39- Lugar en el sistema donde se requiere imputar la numeración del despacho de 
las unidades más la partida arancelaria como descripción, para poder tarifar la T3 o tarifa del 
puerto. 
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Ilustración 40 –  
Copy BL mv Hoegh St Petersburg, bcnncl001, dejó Barcelona el 30.Marzo.2011 
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Ilustración 41 - Dado que el BL declara en marcas: "chassis numbers as per attached list", esta 
sería la hoja adjunta, con el total de chassis, y el sello de los agentes en el puerto. El BL 
original se debe sellar y firmar por la fona donde se juntan las 2 hojas, para no poder separar 
una hoja de la otra.  
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En el caso de Embarque no comunitario pero destino final habitual, he cogido 
como ejemplo el puerto de Brisbane, Australia. 
Para Australia, hay embarque semanal, y se tienen unas instrucciones de 
embarque fijas, bajo buyer code  5ASR02. 
El cliente solicitó que se utilizaran las mismas instrucciones de embarque que 
para Amsterdam, salvo que quieren Waybill, en lugar de BL, imprimiendo solo 
un original, con 5 copias, y modificando el consignee y notify. Todo es lo 
mismo. Se mira el total a embarcar que son 21, con la diferencia que para 
embarques no comunitarios, se puede poner el peso total en lugar del 
desglose, igual que los documentos aduaneros. El responsable de estas 
unidades será Nissan Motor Car Carrier. 
Véase la ilustración 42. 
 
Ilustración 42 - 21 unidades FD Brisbane directas, BL de NMCC. 
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Ilustración 43 - Copy Waybill de las 21 unidades destino final Brisbane, embarque directo a 
destino. 
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Y por último, el embarque a un destino no habitual. 
Nissan hizo un booking de una unidad con destino final Liberia. 
Para este destino, NMCC como naviera no les ha cubierto todo el trayecto, solo 
hasta el puerto de T/S, dado que no tienen servicio. Para los agentes, la 
responsabilidad terminará donde indique el puerto de descarga, 
independientemente de lo que se ponga en la descripción del producto. 
Dado que cada destino piden unos requisitos en los BLs, en este caso Nissan 
nos hizo llegar unas instrucciones de embarque, instrucciones directas desde el 
consignatario. 
Se pueden ver en la ilustración 44.  
Una vez impreso, via email se hace llegar un borrador o “draft” a destino, con el 
que se informa de la intención de embarcar esta unidad en el buque de 
referencia, fecha, y buyer code, pidiendo que por favor confirmen su contenido. 
 
Una vez todo a bordo, y confirmación de BL, se procede a imprimir los 
originales, junto con el manifiesto de carga del buque. 
Ilustración 45 y 56. 
Vía email, los operativos confirman a todos los implicados, léase armador y 
agentes de diferentes puertos de escala, tanto operativos como 
documentación, que las unidades están a bordo, y tiempos del buque, junto con 
E.T.A.s a los siguientes 2 puertos de escala, que luego actualizará el capitán. 
Una vez el departamento de documentación se hace con la “hoja de hechos” o 
“Statement of facts”, y el mate’s receipt, procede a documentar a los agentes 
en los diferentes destinos, haciéndoles llegar manifiesto de las unidades a 
descargar en su puerto, junto con los vins en Excel para que puedan 
manipularlos, y fotocopia de todos los documentos aduaneros utilizados. 
Algunos incluso piden que se les adelante escaneado los BLs y waybills. A 
destino, se les envía por correo, los BLs originales y los T2L. Como en el caso 
anterior, puede ser 3 originales a destino, o uno para que lo endose el 
consignee. 
Ya para finalizar con la exportación de este buque, se hace llegar a la APB 
mediante portic, (sistema telemático, más rápido y eficiente) la sumaria junto 
con la numeración de los documentos utilizados. Luego, para aduanas, una 
sumaria junto con los ejemplares 9 de despacho, originales, pues son para la 
aduana de exportación,  fotocopia del resto de despachos empleados. 
A continuación, se pueden ver documentos escaneados de este buque: 
 
Capítulo 11.- Ejemplo real de import y export de unidades sobre un PTCC 
Dipl. Susana López 
Pérez, Mayo 2011 
 
 236 
 
Ilustración 44. Copy BL de una unidad destino final Liberia, pero con puerto de descarga 
Amsterdam. 
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Ilustración 45. Cabecera de exportación correspondiente al buque Hoegh St Petersburg. 
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Ilustración 46. Hoja sumaria nº2 – Export a puertos australianos, buque Hoegh St Petersburg. 
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Ilustración 47. Muestra en la sumaria de las partidas destino Newcastle embarcadas. 
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Ilustración 48. En la partida nº 00038 ya se puede ver la unidad a Liberia cargada a bordo del 
buque Hoegh St Petersburg, vía Amsterdam. 
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Ilustración 49. Instrucciones para el embarque, copy BL y facturación. Se tiene que poner todo 
exactamente como se ve, pues debe coincidir con los datos en destino. Si esto fuera una carta 
de crédito, se exige que incluso los puntos, o comas, sean iguales. 
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12.- Conclusiones 
 
 
He considerado necesario explicar cada una de las partes de este proyecto 
para así poder analizar el transporte marítimo de vehículos a bordo de buques 
PCC a fondo, y todas ellas por separado son de gran importancia. No obstante 
en este trabajo hacemos hincapié en los detalles de construcción y estiba, así 
como del papel del agente consignatario para este tipo de buques. 
 
Después de haber recopilado toda esta información, y gracias a la 
experiencia profesional de este último año, puedo avanzarme a concluir con 
que el transporte marítimo, independientemente del tipo que sea, cada vez es 
más automatizado y más sencillo de llevar a cabo.  No obstante, es 
estrictamente necesario que el personal encargado tanto a bordo como en el 
puerto de escala, esté debidamente cualificado y entienda y analice en todo 
momento “qué” es lo que está haciendo, y las consecuencias de sus actos. En 
el transporte marítimo, como en cualquier contrato de compra-venta, un error 
siempre tiene consecuencias, y siempre de carácter económico.  
 
 
Como análisis de los primeros capítulos podemos concluir que la industria 
marítima internacional de mercancías es básica para la era de globalización en 
la que vivimos. El transporte marítimo es el más utilizado para mover carga,  
siendo muy heterogéneo, y cada vez más normal la especialización por los 
tipos de mercancía (siendo nuestro caso la carga rodada, con los buques PCC, 
o PTCC), por los tipos de tráfico (línea regular, oceánicos, feeders) o por los 
modos de llevar a cabo la operativa de carga/descarga (ro-ro, ro-lo), etc. 
Como ya se sabe, buques de mayor porte implica reducción del coste del 
flete, mayores beneficios.  
 
No he sido subjetiva a la hora de elegir España como ejemplo. Este país  
intenta potenciar el transporte marítimo para así poder competir con los otros 
países Europeos. Una forma que está tomando un carácter significativo, son 
las autopistas del mar, Short sea Shipping, donde en contra de la carretera, es 
un transporte más seguro, con menos costes y menos contaminante. Aunque 
la crisis mundial ha afectado, sigue en crecimiento la flota mundial. Un ejemplo 
claro es el descrito en el primer capítulo, con la empresa Grimaldi Lines. 
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Los puertos ya han dejado de tener un carácter genérico pasando a ser 
terminales portuarias, hecho que lleva a que cada buque opere en la terminal 
acorde a la carga y operativa, llevando a la aparición de terminales específicas 
para buques específicos. 
 
Sobre los automóviles, en el transcurso de 150 años, se pasó de vehículos 
grandes pesados, lentos y caros, a los actuales utilitarios que incluso se 
mueven por energía eléctrica dejando atrás la gasolina, problema cada vez 
mayor. No cabe la menor duda que son el medio de transporte más usado en 
la actualidad a diario pasando a ser un elemento de necesidad casi básico. 
Toda familia cuenta con al menos uno, hecho que hace que sea una industria 
que genere mucho empleo, y con una demanda asegurada, en equilibrio. 
 
España tuvo éxito en este sector debido a los bajos costes laborales, 
escasa industria y su proximidad al mercado Europeo, además de coincidir con 
el crecimiento de la economía del país. Antes de la crisis, se llegó a exportar el 
80% de la producción, y el puerto español que más noto este movimiento ha 
sido y es Barcelona, por esta razón es un buen ejemplo. Es un puerto ubicado 
cerca de Francia e Italia, y en las zonas de influencia de las fábricas de 
producción, por lo que tienen más movimiento de unidades. El la imagen 8, se 
ven las fábricas instaladas y en funcionamiento, y del total de 11 instalaciones, 
5 y hasta 6 de ellas usan Barcelona como puerto de salida.  
 
Decimos antes de la crisis pues, después de lo mostrado en las gráficas 2 y 
3, ha habido un gran descenso en salida de unidades, sobretodo de NISSAN 
España (modelos todoterreno), dado que con el aumento del petróleo, la gran 
dificultad de encontrar créditos y la subida de paro, han provocado que el 
sector automovilístico vea mermada sus ventas, creando stock, y así una 
“burbuja automovilística”. No cabe la menor duda que la demanda de vehículos 
está relacionada con las variaciones económicas mundiales, y a su vez con las 
navieras pues son el modo más económico de mover las unidades. 
 
Otro gran golpe que ha sufrido la industria automovilística, ha sido después 
del tsunami de Japón. Este país, junto con China, son los 2 países más 
productores del mundo, y después de lo ocurrido, Japón ha visto destruidas 
casi la mitad de sus fábricas, viéndose afectadas drásticamente las 
exportaciones, y en consecuencia, las importaciones desde ese país. 
Autoterminal ha reducido su jornada laboral, y buques de navieras como 
NMCC o Hoegh, sólo en Barcelona, han reducido su descarga de 2000 
unidades a apenas 400.  
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También se debe destacar que están apareciendo nuevos distribuidores, 
con mejoras en los puertos, y empieza a ser normal la deslocalización 
industrial, llevando las fábricas a los puntos de materias primas y transportando 
el producto acabado. Las terminales, viendo la competencia, buscan ofrecer 
más servicios de valor añadido, e innovar ofreciendo lo mismo en menos 
tiempo y con mejores medios. Aquellas que cuentan con un buen acceso por 
carretera o ferrocarril, costes moderados, sin congestiones portuarias, que den 
un servicio portuario bueno y tengan buen control de las unidades, son las 
terminales que los navieros de PCC buscan ante su uso cada vez más 
intensivo. 
 
El transporte ferroviario es muy buena opción si se quiere transportar un 
gran número de unidades. En España actualmente está muy limitado, y supone 
una gran inversión, y obras lentas. No obstante, se está trabajando para, por lo 
menos, comunicar las fábricas con los puertos. Barcelona, terminal de acciona, 
después de años de problemas de congestión, y con Grimaldi lines exportando 
cada vez más unidades, por fin han conseguido que se hagan obras para 
facilitar el acceso del tren a la terminal. Esto solucionará problemas de acceso, 
y abaratará costes dado que no se necesitan operarios para trasladar unidades 
entre terminales, ni camiones que lleven las unidades a la misma terminal.   
  
En lo referente al consignatario, puedo concluir expresando que se trata de 
un papel sumamente importante para el buen fin de transporte. Los navieros 
cada vez más intentan tener sus propias terminales para reducir costes de 
manipulación. Pero para aquellos que no tienen esa opción, es súper 
importante tener un trato con alguien que asegure profesionalidad, buen 
conocimiento del tema y facilidad de comunicación, además de unos costes no 
abusivos. Es de necesidad dado que la tripulación o el personal del Carrier no 
puede desempeñar todo el trabajo que hay antes, durante y después de la 
llegada del buque a muelle, y saber todo lo necesario de cada muelle. 
Contratar un agente es la mejor opción. En resumen, custodia la carga, presta 
atención a tripulantes y mercancía con buque en muelle, recibe BLs, cobra los 
gastos debidos, cede las unidades e incluso planifica carga-descarga y 
contacta con clientes.  
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Se podría decir que representa al naviero y buque en el puerto, aunque no 
son sus representantes legales, no tienen las mismas obligaciones, pues no 
tienen los mismos derechos. No controlan ni el transporte ni a la tripulación, ni 
los viajes, ni la carga a bordo, ni los fletes. Solo cobran por su servicio, y una 
cuantía muy inferior al flete que ganan. 
 
La presión del mercado, la falta de fletes, la situación general que están 
pasando todos los armadores en definitiva, hace que miren de prescindir de los 
agentes, pero un personal o back office en muelle ayuda a que la planificación, 
recepción, operativa y cesión de unidades sea perfecto. 
 
En la operativa, si que hay que decir que es muy diferente a otro tipo de 
carga. El plano se cierra incluso 2 o 3 horas antes del arrival del buque. Las 
fábricas, dado su proximidad a la terminal, y según sus propios acuerdos, 
intentan incluir en la lista de carga el máximo de unidades, ampliando el 
booking por horas, y transfiriendo las unidades hasta terminar la jornada.  
Y la documentación, es de momento, todavía muy manual. No obstante, se 
están haciendo modificaciones para conseguir lanzar las listas de carga de 
forma telemática en lugar de en Excel a la terminal, y que automáticamente la 
terminal lance al consignatario la lista de las unidades cargadas, pues en la 
actualidad se avisa por teléfono de qué chasis son los no cargados, además de 
por email. 
 
Y en la documentación, todo está informatizado. Salvo los despachos y los 
conocimientos de embarque. 
 
Los despachos, (documentos aduaneros) siguen siendo a papel, hecho que 
hay momentos en que es un retraso. Si no hay despacho, no se puede cargar 
(destino no comunitario). Hasta que no llega el despacho a la oficina, no se 
incluyen en la lista de carga. Ahora se aceptan copias escaneadas, pero 
dependiendo del cliente. 
 
Lo mismo ocurre con los BLs o conocimientos de embarque.   
Desde mi punto de vista, considero un retraso estando en el 2011, y con los 
avances tecnológicos actuales, que no se pueda entregar las unidades salvo 
recepción de un papel. Este papel no tiene otro modo de viajar que no sea 
mediante empresas de transporte como Seur o DHL1. Con su respectivo coste 
y falta de seguridad de que lleguen correctamente a destino. Además, hay 
                                                           
1 Enviar un sobre con documentación a Le Havre, como máximo 0.50 Kg., tiene un coste real de 15€, a Newcastle 
unos 18€ y a Reunión o Martinique unos 30€. (www.dhl.com) Por cada embarque se llegan a preparar de 1 a 10 
envíos de DHL a diferentes destinos, y regularmente pueden escalar en Barcelona de la orden de 2 buques por día.   
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fallos humanos, y si un BL se manda erróneo, debe ir de vuelta a origen, y ser 
reemplazado por el correcto, hecho que retrasa la entrega de unidades más los 
costes añadidos por envío de documentación más ocupaciones en muelle si las 
unidades está en destino. 
 
Para finalizar, una vez recopilada toda la información en las anteriores 
páginas, me gustaría decir que la importación o exportación de un automóvil 
está hecho de forma que sea lo más sencillo posible para el cliente, y lo más 
automatizado posible para que su gestión en el puerto de origen y destino sea 
sencillo y rápido.  
Simplemente es tener los conceptos de carga y descarga bien claros, y sus 
costes. Y sobre todo, no embarcar sin despacho o permiso aduanero, no 
descargar sin declarar las unidades ante aduana de importación, y no entregar 
mercancía salvo presentación de BL original debidamente endosado por el 
consignee más pagar los gastos ocasionados según términos acordados con el 
naviero.  
 
Los avances informáticos y tecnológicos conlleva más trabajo en menos 
tiempo, menos personal, todo más rápido y claro. 
 
“Siempre y cuando no nos falte la luz”34.  
                                                           
34 Trabajando en la consignataria, una mañana a las 0900 hubo una caída de tensión general en toda la ZAL. El 
edificio se quedó con los generadores auxiliares que abastecían 1/3 del total de ordenadores. Duraron 30’. Hasta las 
16h no tuvimos luz. En esas 7h nadie pudo trabajar. La primera hora fue de descanso, la segunda de preocupación, 
pero el resto fue un caos. Usando móviles, y buscando las máquinas de escribir, pues ENDESA informaba que el 
problema podía durar DÍAS. La tecnología es genial, mientras no falle. 
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¿Cómo se plantea el futuro? 
 
En la tecnología de intercambio de datos y información, la tendencia es 
integrar. Por ejemplo, la carta de navegación ha desaparecido a favor de una 
carta electrónica que puede ir integrada a un radar. La integración está 
tomando lugar en otras áreas con el fin de lograr eficiencia. En un futuro 
próximo, el contrato de compra-venta internacional, la carta de crédito, el 
conocimiento de embarque y la póliza de seguros podrán ser integradas y ser 
enviadas en un solo paquete. Cualquier nueva norma o regla tendrán que 
considerar a las transacciones comerciales como un solo paquete, las cuales 
tendrán que ser aceptadas internacionalmente. 
La expansión del Intercambio de Data Electrónica (EDI) continuará con la 
tendencia a eliminar cualquier uso de documentos físicos. Muchas 
organizaciones internacionales privadas están trabajando en uno o más 
aspectos de la transmisión de data electrónica. Ello puede ser visto como un 
signo positivo. No obstante ello, la proliferación de proyectos de regulación de 
intercambio de data puede causar confusión y duplicidad de esfuerzos. 
Por otro lado, las partes aún tendrán la posibilidad de utilizar sistemas 
abiertos de comercio electrónico, como e-mails o correos electrónicos, que no 
resultan tan costosos como los sistemas EDI. Como lo explicado anteriormente, 
muchas empresas navieras envían su información utilizando sistemas abiertos 
de comercio electrónico, buscando suprimir la utilización de documentación 
física. Esta es barata y, más aún, cualquier operador lo puede implementar. Al 
final, el uso de documentos desmaterializados nos da una gama de opciones. 
Viendo las circunstancias actuales a las que tiene que afrontar el 
Conocimiento de Embarque tradicional y analizando las ventajas que 
conllevaría el uso de un sistema desmaterializado de representación, todo 
quedará en manos de los operadores y partícipes del mercado quienes serán 
los que decidan o no su implementación. Por el momento el uso del 
Conocimiento de Embarque representado en un documento físico sigue 
vigente. 
 
Finalmente cabe indicar que al margen del avance tecnológico y las 
consecuencias que ello pudiera repercutir, el Conocimiento de Embarque 
continúa y continuará siendo el instrumento que ayude a las partes a realizar 
negocios, cualquiera fuere su forma de representación. 
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2.1.- NATURALEZA JURÍDICA 
 
El agente consignatario de buques no está regulado específicamente y ello ha 
dado lugar también a mucha doctrina y jurisprudencia contradictoria. 
 
El código de comercio español da a asimilar en su artículo 586 la figura del 
agente consignatario a la del naviero ya que establece que se entiende por 
naviero la persona encargada de avituallar o representar el buque en el puerto en 
que se halle. 
También la Ley de 22 de diciembre de 1949 sobre unificación de reglas para los 
conocimientos de embarque en los buques mercantes, conocida como ley de 
transporte marítimo, define al naviero como el propietario del buque que lo 
pertrecha, dota, avitualla y lo explota por su cuenta y riesgo, y también a la 
persona encargada de representar al buque en el puerto en que éste se halle. 
Esto se detalla muy bien en los apuntes de “Reglamentación”, cedidos por el 
abogado y Dr. Jaime Rodrigo para su asignatura. 
 
La anterior es una redacción nada acertada que ha dado lugar a múltiples 
problemas a los agentes consignatarios ya que en base a estos artículos, 
numerosos reclamantes han planteado reclamaciones relacionadas con el 
transporte de mercancías por mar, directamente contra los agentes consignatarios 
al entender que se les puede considerar navieros o por lo menos representantes 
legales con las mismas obligaciones que los navieros. 
 
Eso es a todas luces incorrecto ya que es evidente que naviero y agente 
consignatario  no es lo mismo, no tienen los mismos derechos y por tanto no 
pueden tener las mismas obligaciones.  
 
El negocio de los navieros consiste en realizar transportes marítimos con sus 
buques o con los buques que fleta, ellos deciden sobre la tripulación, la ruta, tipo 
de mercancía que desean transportar, en definitiva, sobre todo lo relacionado con 
el transporte. Tienen el control sobre el transporte y sobre la mercancía ya que 
tienen control sobre la tripulación que, a su vez, custodia la mercancía. Por cada 
viaje cobran un flete y son ellos y no los agentes quienes deciden sobre el importe 
del flete o quienes dan las pautas para calcular los fletes.  
 
El negocio de los agentes consignatarios es muy diferente. No tienen poder de 
decisión en absoluto sobre los viajes y sobre los términos del contrato de 
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transporte y tampoco tienen control alguno sobre la mercancía transportada a 
bordo de los buques. Ellos no son parte en el contrato de transporte ni pueden 
intervenir en su ejecución, ni se comprometen expresa o tácitamente a que se 
realice una perfecta ejecución. Sus funciones se limitan a un puerto y su negocio 
consiste en realizar los trámites administrativos necesarios en relación con la 
escala del buque en el puerto donde ellos se encuentran, siguiendo en todo 
momento las instrucciones de los transportistas marítimos que les nombran. Por 
los servicios que prestan cobran una comisión que es pequeña en relación al flete 
que gana el transportista marítimo. 
 
Por supuesto, dependiendo de las condiciones específicas del contrato de 
agencia, los agentes tendrán más o menos facultades pero lo que está muy claro 
es que ambos negocios, el de naviero y el de agente consignatario de buques 
están claramente diferenciados. 
 
Si el negocio del agente consignatario de buques es totalmente diferente al del 
naviero, si la cantidad que gana por cada transporte es muy inferior, si no tienen 
control sobre la organización del viaje, sobre la carga mientras la misma está a 
bordo o en algún puerto diferente a aquel donde ellos trabajan, o sobre la 
tripulación (no pueden contratarles, despedirles, etc.), si no tienen los mismos 
derechos que los navieros (por ejemplo, el propietario de un buque puede 
abandonarlo si se le presenta una reclamación cuyo coste es superior al valor del 
buque con todos sus pertrechos), si no pueden intervenir en la ejecución del 
transporte, no son parte en el contrato de transporte, es más que evidente que los 
agentes consignatarios no pueden asumir el papel de navieros. 
 
También son muchos los casos en que los reclamantes han alegado que 
aunque el agente consignatario de buques no pueda ser asimilado al naviero, el 
primero es el legal representante del segundo, teniendo por tanto las mismas 
responsabilidades u obligaciones con respecto a los transportes efectuados. 
 
Sin embargo los agentes consignatarios solo pueden ser considerados 
representantes legales de los transportistas marítimos que les nombran si estos 
últimos otorgan poderes notariales a favor del agente con facultades de 
representación. 
 
En definitiva, el Agente Consignatario de buques no es el representante legal del 
naviero sino un mandatario del mismo cuya misión es la de tramitar los permisos 
de entrada y salida del puerto, la obtención de un atraque, colaborar en la entrega 
de las mercancías a los receptores a cambio de los conocimientos de embarque, 
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cobrar el flete en su caso, y en general, es el encargado de tramitar y solucionar 
las dificultades que pudieran surgir en el puerto, cobrando por esas gestiones y 
servicios una retribución concreta del transportista de cada buque del que se le 
encarga su consignación. 
 
2.2.- MARCO LEGAL 
 
La relación jurídica entre los agentes consignatarios de buques y los 
transportistas marítimos que les nombran, está regulada por la Ley de Régimen 
Jurídico del Contrato de Agencia de 27 de mayo de1.992 número 12/92 la cual 
destaca el carácter independiente del agente. En dicha ley se establecen los 
rasgos de los agentes consignatarios.  
 
Los agentes consignatarios son empresas independientes de las empresas 
transportistas que les nombra, con obligaciones y derechos diferentes con 
independencia de que exista una estrecha relación entre ambas por cuanto el 
agente es un mandatario del transportista marítimo al que presta unos servicios 
siguiendo en todo momento sus instrucciones, a cambio de una remuneración.  
 
A pesar de todo lo dicho, no se pueden dejar de mencionar que en la práctica 
existen sentencias muy contradictorias al respecto.  
 
Durante el periodo afortunado, (desde principios de 1998 hasta finales de 2003) 
estuvo en vigor una modificación de la ley de Puertos (Ley de Puertos del Estado 
y de la marina mercante de 24 de noviembre de 1992) que favorecía claramente 
los intereses del consignatario. Hasta finales del año 1997 dicha ley no favorecía 
precisamente al agente consignatario de buques, ya que los definía como la 
persona física o jurídica que actúa en nombre y representación del naviero o del 
propietario del buque, haciéndose responsable del pago de las liquidaciones que 
por tarifas u otros conceptos originados por la estancia de buques en el puerto 
sean practicadas por la Autoridad Portuaria o Marítima.  
 
Además la Ley de puertos consideraba al agente consignatario solidariamente 
responsable con el armador de diversas infracciones cometidas por el buque o su 
tripulación lo cual es claramente injusto ya que el agente no tiene control alguno 
sobre estos.  
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Sin embargo a principios del año 1998, el artículo 73 de la Ley de Puertos que 
definía al agente consignatario de buques quedó modificado pasando a redactar 
lo siguiente: 
 
“ A los defectos de esta Ley, se considera al agente marítimo de un buque a la 
persona física o jurídica que actúa en nombre y representación del naviero o del 
propietario del buque. .... La responsabilidad del consignatario no se extenderá al 
cumplimiento de las obligaciones asumidas por el naviero con los cargadores o 
receptores de las mercancías transportadas por el buque” 
 
Aunque la Ley de puertos seguía responsabilizando al consignatario, 
solidariamente con el armador, de varias infracciones y del pago de diversas 
tarifas, el último párrafo del artículo 73 dejaba muy claro precisamente que agente 
y armador no son lo mismo y que el agente no puede responder del resultado del 
transporte de las mercancías. 
 
Aunque desde la modificación del artículo 73, la situación del agente 
consignatario mejoró muchísimo puesto que numerosas sentencias se han venido 
basando en dicho artículo para exonerar al consignatario de responsabilidad, 
todavía había algunos juzgados y tribunales que se resistían a entender lo que es 
un agente consignatario. 
 
Para más INRI, en noviembre del 2003 se dictó la Ley de Régimen Económico y 
de prestación de Servicios de los puertos de interés General que entre otras 
cosas ha vuelto a modificar el artículo 73 de la Ley de puertos siendo su actual 
redactado el siguiente: 
 “La responsabilidad del consignatario en cuanto al cumplimiento de las 
obligaciones asumidas por el naviero con los cargadores o receptores de las 
mercancías transportadas por el buque se regirá por la legislación mercantil 
específica.” 
 
Esto es muy negativo porque supone volver al confusionismo existente antes de 
1998. Tras dicha modificación los jueces ya empezaron a realizar sus propias 
interpretaciones de un artículo tan general y de nuevo empezó a haber sentencias 
que decían que la legislación específica es el Código de Comercio y que cuando 
se ha modificado un artículo que expresamente negaba la responsabilidad de los 
consignatarios en la ejecución de los transportes, ello no puede ser más que 
porque el legislador entiende que sí es responsable. 
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Frente a ello se puede alegar en defensa de los agentes, que la legislación 
específica no puede y no debe ser otra que la Ley de Contrato de Agencia que 
regula específicamente a todos los agentes pero sin embargo, los tribunales se 
resisten a entenderlo y recientemente el tribunal supremo ha dictado unas 
sentencias que pretenden dar por zanjado el tema, en las que han establecido 
que mientras no se cambie la ley, se debe considerar que el agente consignatario 
es asimilable al naviero y por tanto, responde de los daños y perjuicios que 
puedan sufrir las mercancías. 
 
 
2.3.- RESPONSABILIDADES FRENTE A TERCEROS Y FRENTE A LA 
NAVIERA. 
 
El agente responde de su gestión frente a la naviera y así puede responder al 
rellenar mal los datos de un conocimiento de embarque, al no cobrar los fletes 
correctamente, entregar mercancías sin los documentos adecuados etc. 
 
Si el error del consignatario influye en la mercancía, lo más probable es que el 
propietario de la misma reclame en primer lugar a la naviera y después ésta 
repercuta el importe pagado al agente. 
Por contra si se trata de errores que afectan a la naviera, esta los repercutirá 
directamente sobre el agente. 
 
Por último, mencionar que el agente como tal tiene una serie de obligaciones 
frente a la naviera como pueden ser el no operar líneas de la competencia o 
contratar con distintas empresas del sector que prestan servicios al buque. El 
agente también puede responder frente a la naviera por una mala gestión en este 
tipo de servicios. 
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2.4.- EL ROL DEL AGENTE CONSIGNATARIO 
 
Dicho esto, solo queda plasmar de forma ilustrativa el rol del agente en 
representación del armador, del fletador, además de mostrar los servicios que se 
presta al armador y al buque. 
 
1- En representación del Armador 
La evolución del agente en los últimos años ha sido constante debido tanto a 
los cambios en el mercado como a los niveles de exigencia en cuanto al 
cumplimiento de determinadas funciones: 
 
a) Port Agent4 
El agente actúa de intermediario entre el Capitán del buque y las distintas 
autoridades portuarias: Autoridad portuaria, sanidad, Capitanía marítima, 
aduana, etc. Así mismo, y dependiendo del tipo de operación que efectúe el 
buque, se ocupará de otros servicios por mandato del armador. Un buque 
puede realizar operaciones comerciales, es decir, descarga y carga de 
mercancía, o escalar para tomar combustible, reparar, desembarcar o 
embarcar tripulantes, etc. 
 
b) Booking agent5 
Es el agente que cierra una partida con un cliente. Se embarcará en un 
puerto distinto al que dicho agente tiene su base de operaciones. 
 
c) Handling agent 
Es un agente que gestiona la carga o descarga de una mercancía cuyo 
transporte ha sido cerrado por un Booking agent o el Armador. 
 
d) Loading broker 
Es una combinación de booking y Handling agent. En este caso el agente 
no consigna el buque. Solo se ocupa de las gestiones comerciales de 
carga y descarga. Es el caso típico de los CONSORTIUMS o JOINT 
VENTURES donde varios armadores disponen de espacio en un buque. 
También se les denomina Local Line Agent. LLA 
 
                                                           
4 Agente consignatario en el puerto. 
5 Agente encargado de hacer “reservas”. 
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e) Ship operating agent 
Es el agente del buque que pertenece al CONSORTIUM6. A parte de 
ocuparse de los temas típicos como Port Agent, coordina o hace de puente 
entre el Armador al cual representa y los LLA que representan a otros 
armadores del CONSORTIUM. El SOA recibe la información de la carga 
prevista para el embarque de los distintos LLA, la consolida con la suya 
propia y transmite toda la información al Ship plannet ( Especialista en 
estibas) de su amador. 
 
f) Full liner agent 
Es la figura más completa de un agente consignatario de buques pues 
engloba todas las actividades así como derechos y responsabilidades 
 
g) Husbandry o Protecting agent 
Cuando los fletadores imponen su propio agente es corriente que el 
armador nombre a un agente protector distinto que defienda sus intereses. 
Este caso es importante en los puertos donde empieza el charter y se debe 
un ON HIRE SURVEY7 y en los puertos donde finaliza el charter y debe 
hacerse un OF HIRE SURVEY. 
 
2- En representación del fletador. 
Durante los últimos años se ha observado que los fletadores imponen sus 
agentes consignatarios a los armadores. Esta práctica debilita al Armador, 
pues tienen que ceder para no perder un contrato de transporte. Entre la 
competencia tan fuerte, y que los niveles, tanto de flete como de charter hire 
(arrendamiento) son tan pobres, los Armadores hay veces que renuncian a 
nominar un agent protector para evitar tener que pagarle un Agency fee. En 
cualquier caso, el agente del fletador les cobrará la gestión. 
                                                           
6 Agrupación de armadores 
7 La inspección on hire, se realiza una vez se ha firmado el contrato de arrendamiento del contenedor entre la compañía 
de leasing y la naviera. La Naviera se pondrá en contacto con su inspector para comprobar que se cumplen las normas 
exigidas. En el caso de carcarrier, podría darse el caso con los rollers, pero bajo mi experiencia, suelen ser del Armador.  
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En cualquier caso, cuando un Agente consignatario actúa por cuenta del 
fletador, no se exime de ciertas responsabilidades respecto del armador del 
buque. El agente deberá seguir las instrucciones del Capitán que es el 
responsable de las faltas náuticas según la buena estiba. Sin embargo, en 
detalles de la póliza de fletamento, el agente debe defender la posición del 
fletador, lo que puede llevar a disputas con el capitán. Por ejemplo, en hojas de 
tiempos, en cálculos de demoras, o premios por rápido despacho o ahorro de 
tiempo, etc. Es por esto que se suele pedir un experto, un surveyor. Aunque en 
principio cabría esperar una cierta independencia de criterio, puede tender a 
favorecer a aquel que paga el informe. Ej. 
 
- Informe de la estanqueidad de las bodegas, y su limpieza 
- Estado de grúas del buque 
- Medición de la cantidad de combustible y agua potable 
- Revisión de la actualización de certificados 
 
Hay otros aspectos de tipo comercial en los que el Capitán agradece siempre 
la ayuda del Agente del armador. El Agente del Fletador conoce bien las reglas 
portuarias y los usos y costumbres, que varían según los puertos. Aquí, el 
asesoramiento del agente del Armador es impagable. Por ejemplo, documentos 
aduaneros necesarios, exigir tener los OB/L firmados antes de la descarga, etc. 
 
El BIMCO recomienda a los Armadores que no cedan su derecho a estar bien 
representados, aunque ya he dicho que las condiciones de mercado hay veces 
que no lo permiten. 
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Destacar que un agente consignatario no se ajusta a ninguna categoría 
concreta, sino que según el caso actúa como una de las figuras descritas 
anteriormente, siempre estando a la altura del trabajo. 
 
Para acabar, hay un tema que quiero detallar. Ya queda dicho que el Agente 
consignatario representa al armador, pero en las líneas Regulares, tenemos 
embarcadores y receptores. Clientes o no, hay que hacer grandes equilibrios 
para defender los intereses del armador, que cumpla con las condiciones de 
transporte que publica, y que todos queden satisfechos.  
 
Un ejemplo. Un consignatario que representa varios armadores, rutas 
distintas compatibles. Si por satisfacer al Armador se perjudica al cliente, 
puede que este no confíe ya en esos servicios y se pierda para otras rutas. Por 
esto, hay que ser prudente a la hora de trasladar las ofertas del armador a la 
clientela según la experiencia profesional. 
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3- Servicios que se prestan al Armador de buques Car carrier 
Servicio total de consignación de buques de línea regular, que incluye, entre 
otros: 
.Entrega del levante de unidades contra el pago de flete, gastos y     
recepción del BL original. 
.Control de las unidades disponibles 
.Seguimiento y comprobación de daños y reparaciones a las unidades 
.Entrega y recepción de rollers fletados. 
.Control de reservas 
.Emisión de conocimientos de embarque o análogos 
.Confección de manifiestos de carga y similares 
.Seguimiento y control de las operaciones portuarias 
.Asistencia en la preparación de los planos de estiba 
 
 
4. Servicios que se prestan al buque Car Carrier 
Coordinación en el suministro de combustible, incluyendo la agencia portuaria 
y retirada de muestras.  
Asistencia a la tripulación: Asistencia médica, reservas de vuelos, 
Transferencia a Aeropuertos/Hoteles… 
Varada: Despacho del buque, Asistencia a los inspectores del Armador, etc. 
Atención como agente protector: Entregar correo, provisiones, agua potable, 
control de carga/descarga, controlar que se siga el contrato de fletamento. 
Atención fuera límites: Servicios de lancha, supervisión y entregas a 
bordo. 
Recepción y entrega de repuestos 
Inspecciones: control de calidad, reclamaciones… 
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2.5.- FORTALEZAS Y DEBILIDADES DEL AGENTE MARÍTIMO ACTUAL 
 
 
Este tema lo desglosaremos según sea la función del agente. 
 
a) En cuanto al Port Agent 
 
En la actualidad esta función no se ve amenazada. No obstante, el 
mercado tramp no una continuidad de ingresos para el agente marítimo y 
por otra parte le exige un alto nivel de captación que implica un alto coste 
fijo. Hay varias alternativas: 
- La fusión de agentes pequeños 
- La creación de redes de agentes con una estructura comercial    única. 
- El enfoque comercial dirigido a fletadores importantes 
- La alta especialización de los campos del Tramping: 
 . Cruceros para la demanda del ocio turístico-marítimo 
 . Heavy lifters para proyectos, embarcaciones… 
 . Car Carriers para la industria del automóvil. 
 
El Port Agent es la función más tradicional de Agente Marítimo y 
tratándose de un mercado en el que hay mucha oferta y demanda, con 
transparencia, los márgenes tienden a reducirse.  
Por otra parte, las tarifas oficiales de Agency Fee que tradicionalmente se 
publicaban han dejado de publicarse, pues está expresamente prohibido por 
el Tribunal de la Competencia. Así, las tarifas son libres, acordadas en 
pactos o negociaciones.  Esto nos lleva a decidir que estrategia es la más 
adecuada en función de la estructura que se tenga, y las oportunidades. 
 
b) En cuanto al Booking Agent 
 
Los Armadores inciden cada vez más en esta función. Además en nuestro 
país no hay grandes firmas de Trading, o Trading houses. Estas cierran las 
partidas o bien donde tienen establecida la oficina central o en sus centros 
regionales. En el caso de Seat, al tener fábrica en España, al igual que 
Nissan, en Barcelona se han cerrado partidas, con armadores que tienen 
sede en Madrid. 
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c) En cuanto al Handling Agent 
 
Esta función tiene un peso específico muy importante cuya mayor 
amenaza viene dada por el establecimiento de los Armadores como agentes 
en los puertos. Esto no afecta a España tanto como al Norte de Europa, 
supongo que por el volumen de transporte, mayor allí.  
Los armadores pusieron sus bases agenciales, pero ahora parece que se 
decantan más por la función exclusiva comercial, dejando la operativa y 
gestión en manos del agente. Esto es lo denominado back office, aunque 
tiene varios puntos de vista que se verán seguidamente.  
Otro problema es la tendencia a la fusión o absorción entre armadores. 
Esto incide en las organizaciones agenciales aligerándolas o reduciéndolas. 
 
d) En cuanto al Loading Broker o Local Line Agent LLA 
 
La formación de consorcios y Joint Ventures ha provocado su nacimiento. 
La debilidad del mercado en fletes impulsa a los armadores a buscar vías 
para abaratar costes. El agrupamiento de armadores entorno a una línea o 
servicio es cada vez más frecuente. En la línea regular hay pocos armadores 
que puedan ir solos, pues hay rutas en las que se ven obligados a buscar 
alianzas para limitar los gastos o controlar las pérdidas. Aquí entra la 
tecnología, donde el agente debe hacer una gran inversión en Hardware y 
Software. Además, la norma ISO se exige cada vez más, y conlleva un 
coste. 
 
e) En cuanto al Ship Operating Agent SOA 
 
A la función del anterior LLA, se ha de unir la de coordinación con los 
restantes LLA, más la transmisión con el Armador-operador. Realiza la 
supervisión y control de las operaciones de la terminal donde opera el 
buque. 
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f) En cuanto al Full Liner Agent 
 
Como esta función es el total de todas las anteriores, pues son múltiples 
las amenazas. Puede ir, desde perder el total de la agencia a perder 
funciones. 
1. Limitar la función comercial tanto si la asume el Armador 
como si la asume parcialmente un Loading Broker 
2. Pérdida de la función del control de equipo 
3. Contratos directos entre armadores y prestatarios de servicios 
antes subcontratados por el agente. Terminales, remolcadores, 
Depots, Amarradores… 
4. Establecer cuentas corrientes a armadores para gozar de un 
ingreso de los fletes más rápido. 
 
g) En cuanto al Protecting Agent 
 
La presión del mercado, la falta de fletes, la situación general que están 
pasando todos los Armadores en definitiva, hace que prescindan del papel 
del Protecting agent. Aunque solo sea por defender los ingresos, es muy 
importante que los agentes del armador hagan incapie con sus principales 
para que no renuncien a esta función, pues es mejor prevenir. 
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2.6.- FRONT OFFICE Y BACK OFFICE 
 
Se puede decir que hay dos versiones: 
a) La versión armador, que consiste en utilizar una organización 
comercial propia, soportada por un back office de un agente consignatario 
tradicional. En este caso, la labor de ventas, de reserva de espacios, 
política de fletes, investigación de mercados, y en general todas las tareas 
relacionadas con la función comercial y de marketing las desarrollan 
personas bajo la nómina del Armador, ubicándose o no en las oficinas del 
agente. El Back office realiza las funciones básicas de un Port Agent, más 
las tareas del propio Full Liner Agent, salvo las comentadas funciones de 
marketing y comerciales. El personal del Back office depende 
funcionalmente del armador, pero jerárquicamente del Agente.  
b) La versión de los Agentes consignatarios de buques, que, a su vez, 
son dos: 
a. El agente de implantación local 
Es cuando un agente tradicional crea otra agencia para evitar 
incompatibilidades o para aprovechar algún comercio. Cada empresa 
creada se dota de una dirección, un equipo comercial propio o Front 
Office, y centraliza los servicios de informática, facturación, gestión 
documental, etc en la empresa matriz o en una tercera empresa del 
grupo controlada al 100%, que sería el Back Office. El cambio en la 
estructura organizativa viene dado paulatinamente.  
b. El agente de implantación nacional 
La tendencia actual es la de centralizar el máximo de funciones en 
la central, que si está situada en un puerto será al mismo tiempo 
Back y Front Office. En las sucursales se deja solo los servicios 
comerciales y una mini estructura para la coordinación con el Back 
office. Las sucursales se llaman Front Office. Esta organización es 
posible gracias al desarrollo de los sistemas de información y 
abaratamiento de las comunicaciones. 
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3.1.- Evolución del Transporte Marítimo en Línea Regular. 
 
La Línea Regular, a diferencia del transporte marítimo discrecional libre, se 
constituye bajo una rotación fija de puertos, con salidas y llegadas de buques 
programadas a largo plazo, con una periodicidad regular. 
 
Para entender mejor la evolución de las líneas regulares en el transporte 
marítimo, es esencial recurrir a la historia reciente y a los cambios tecnológicos en 
la navegación. 
Al finalizar la guerra de 1812 a 1815 entre 
Gran Bretaña y los EE.UU, naval por el 
bloqueo al comercio americano con Francia, 
las relaciones comerciales entre ambos 
países se restablecieron plenamente, 
permitiendo que volúmenes importantes de 
mercancías británicas, que esperaban la 
finalización del conflicto, fueran 
transportadas a territorios ya emergentes de 
Norteamérica. Por razones de mercado 
prevalecientes en aquel momento, los 
comerciantes británicos centraron sus envíos 
hacía New York; donde la colonia de 
inmigrantes británicos era muy numerosa, 
estableciendo este puerto bien resguardado, 
como su centro de almacenaje y distribución 
hacia los otros estados norteamericanos. 
Esta misma situación llevó a que 
mercancías tales como el algodón, los 
efectos navales y otras, originadas en 
diversos estados del este y sur de 
Norteamérica, se transbordaran en New 
York para su embarque hacia Europa. De 
esta manera se convirtió en el puerto básico 
en el comercio trasatlántico, y promotor de la 
primera línea regular oceánica de la que se 
tiene noticia. Fue la Black Ball Line que en 
1818 dispuso una flota de 4 veleros de tres 
palos, que por su uso y construcción, se les 
denominaba "packet liners", o buques correo, 
puesto que servían al transporte de todo tipo de bultos, y especialmente al 
Ilustración 2 - New York Evening Post, 
October 27, 1817. Collection New-York 
Historical Society 
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transporte del correo y también de pasajeros. Eran buques diseñados para limitar 
su velocidad, de manera que se primaba la seguridad en la navegación. 
Posteriormente se utilizaron los veleros de cuatro palos. conocidos como 
"clippers", que por su diseño eran más rápidos y manejables, a la vez que 
mantenían unas grandes condiciones para la navegación. 
La especificidad del servicio de la Black Ball Lines, estaba en que el naviero 
comprometía la salida de cada uno de los buques en el día 1° y 5º de cada mes, 
tanto en sentido Este desde New York, como en sentido Oeste desde Liverpool, 
que era el puerto de escala en Europa. La fecha de salida se respetaba 
escrupulosamente, bajo el principio de 'ships to sail full or not full', lo cual 
contravenía el uso y costumbre hasta entonces, de hacer salir el barco solo en 
condiciones de plenitud de flete. Lógicamente lo que no se podía fijar en aquellos 
tiempos era la fecha de llegada a destino, que dependía notablemente de los 
vientos y de la climatología. No obstante, en los primeros 10 años estos 'packet 
liners' promediaban un viaje de 23 días en sentido Este y 40 días en sentido 
Oeste. A pesar de todo, esta primera experiencia estableció el principio de 'línea 
regular', que evolucionado y perfeccionado, ha llegado hasta nuestros días.  
Desde aquellos primeros días de la línea regular de los denominados 'packet 
liner' o paquebotes correo, 
establecida por la Black Ball 
Line en 1818, no se puede 
hablar de una verdadera 
evolución de las líneas 
regulares, hasta la irrupción de 
los buques a vapor y la 
apertura del Canal de Suez. El 
primer buque a vapor en 
atravesar el Atlántico fue el ss 
"Savannah" en 1819, en 27 
días, aunque la máquina que 
propulsaba las palas que 
equipaba a ambos costados 
del buque, solo se utilizó 
durante 85 horas. No fue fácil para estos buques concitar la confianza de los 
pasajeros que los calificaban de 'coffin ships', es decir buques ataúd, debido a 
que frecuentemente padecían graves problemas durante el viaje. 
Los primeros vapores utilizaban un solo cilindro, originando un gran consumo de 
su fuente de energía, mayormente carbón, cuyas grandes cantidades no se 
podían transportar a bordo sin perjuicio del espacio para la carga. Con el avance 
técnico de utilizar dos y hasta tres cilindros, se pudo conseguir el 
aprovechamiento máximo del vapor y de la fuerza motriz, permitiendo alcanzar 
Ilustración 3- Fotografía de una pintura del SS 
Savannah 1819, por Hunter Wood. 
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velocidades de 10 y 12 nudos. El consumo de energía se reducía a la mitad, y así 
progresivamente cuantos más cilindros se le añadían a la máquina. No fue hasta 
finales del siglo XIX que los buques de vapor, equipados ya con hélices a popa, 
consiguieron un alto grado de seguridad y se impusieron a los orgullosos, pero 
lentos veleros. Fue entonces cuando se posibilitó la oferta de itinerarios mas 
regulares y frecuentes, y por lo tanto la verdadera definición de las líneas 
regulares. Gran Bretaña fue la primera potencia en alcanzar un mayor control de 
la nueva propulsión, lo cual mejoró los tiempos de tránsito entre ambos lados del 
Atlántico, y consolidó el concepto de línea regular con fechas de salida, y al final 
también con fechas de llegada. Podemos referirnos a este tramo del comercio y 
del transporte oceánico, haciendo alusión a los diversos records de travesía, que 
sucesivamente iban estableciendo los buques de vapor, cada vez mayores y con 
más capacidad de máquina y velocidad. 
A finales del siglo XIX la flota de buques a vapor de Gran Bretaña transportaba 
la mitad del tráfico marítimo, que con la apertura del Canal de Suez en 1869 se 
había extendido al Golfo Arábico, al índico y al Pacífico. Los servicios regulares se 
extendieron bajo la estructura de itinerarios y fechas definidos, si bien las reglas 
que debían respaldar los derechos de los comerciantes propietarios de las 
mercancías, aún tardarían décadas en establecerse. 
Los primeros intentos de regular las obligaciones de servicio y garantizar  
precios de transporte, dieron lugar a la creación de las hoy casi extinguidas 
conferencias de fletes, cuya precursora, fue la U.K. - Calcutta Conference en 
1875, aunque hay datos de asociaciones, que llevan el concepto a los años 1850 
a 1856, cuando la British and North American Steam Packet Company (la 
actualmente conocida Cunard Line), y la New York and Liverpool United States 
Mail Steamship Company (conocida como Collins Line), se asociaron con cierta 
intención de ofrecer servicios coordinados, uniformar los modelos de B/L, y 
mejorar los métodos de inspección de las cargas, pero sin entrar en fórmulas de 
fijación de precios.  
Antes de este importante paso en la navegación de línea regular, una de las 
circunstancias que marcaban el transporte marítimo de línea era la volatilidad de 
los fletes, que se regían por la ley de la oferta y la demanda, así como la aparición 
de navieras que no ofrecían las suficientes garantías de servicio y regularidad que 
el concepto exigía. 
El resultado, no deseado al inicio, fue que la primera y siguientes conferencias 
de fletes, se desarrollaron en forma de auténticos clubes exclusivos de navieros, 
cerrados a nuevas incorporaciones y con propósito de fijación de precios y de 
capacidades de transporte. La etiqueta de 'cártel' de fletes marcó durante muchos 
años el carácter de las conferencias, a lo cual EE.UU. puso su propia regulación 
anticonferencias en 1916. 
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En los treinta años siguientes al nacimiento de la primera Conferencia moderna, 
se sucedieron otras muchas, cubriendo especialmente los tráficos desde Gran 
Bretaña y Norte de Europa, tales como la Australia Conference, la River Plate 
Conference y otras Conferencias que cubrían el tráfico Norte Atlántico. La 
mayoría cubrían solamente el tramo de exportación desde Europa, puesto que las 
líneas conferenciadas dejaban el tráfico de importación, compuesto en su mayoría 
por cargas a granel, a los buques tramp. 
Hasta mediado el siglo XX, los principales tráficos de línea regular se  
sustentaban en los denominados 'ocean liners' cuyo tamaño crecía a medida que 
los movimientos migratorios hacia América aumentaban. Estos buques, 
especialmente diseñados para el transporte de pasajeros, se convirtieron no solo 
en adecuados medios de transporte, si no también en símbolos de sus 
respectivas naciones. Con el florecimiento de los nacionalismos en toda Europa, 
cada país trataba de impresionar al mundo con los mejores buques que eran 
capaces de construir. 
La Primera Guerra Mundial provocó la desaparición de un gran número de estos 
buques oceánicos, y no fue hasta los años veinte que las flotas se reconstituyeron 
y de nuevo impulsaron las grandes líneas regulares transoceánicas. La diferencia 
estaba en que en aquellos tiempos, la flota estuvo en manos de los aliados que 
habían vencido a Alemania, cuya flota había sido requisada como indemnización 
de guerra. Durante el intervalo entre guerras, las flotas mercantes se habían 
nutrido de las construcciones de buques de Gran Bretaña, así como de la flota de 
'emergencia' construida en EE.UU., los conocidos como los Hog Islanders, 
precisamente para el transporte de tropas y mercancías durante la I Guerra, pero 
que curiosamente ninguno llegó a entrar en servicio antes de la finalización de la 
guerra. Eso si, sirvieron después de acabada la guerra para proveer aquellos 
armadores que establecieron líneas regulares, en especial para los suministros a 
Europa. 
Para entonces la mayoría de los buques de línea regular eran mixtos, con 
compartimentos para pasajeros y carga, y tenían la característica común de ser 
construcciones entre las 7 y 10.000 toneladas de capacidad de carga, con 
puntales de escasa capacidad y lenta maniobrabilidad, con un entrepuente en las 
bodegas para facilitar la estiba de los bultos, que en aquel tiempo eran del todo 
irregulares y que necesitaban mucha superficie de suelo para poder ser 
transportados con seguridad. 
Los diseños de las bodegas y escotillas, con múltiples espacios muertos 
provocaban largas jornadas de trabajo en los puertos para acomodar las 
mercancías, generalmente a mano por los estibadores y en algunos casos 
ayudados de los puntales, asumiendo altos riesgos en aquellas pesadas 
operaciones.  
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De nuevo una gran guerra la II Guerra Mundial afectó gravemente a las flotas de 
buques de línea regular, y naturalmente a las principales rutas marítimas, 
limitando la continuidad de los servicios regulares. 
Como respuesta a las continuas 
pérdidas de flota mercante por parte 
de los 'aliados', EE.UU. inició un 
ambicioso programa de construcción 
de buques en serie, cuyo sencillo 
diseño y austeridad, permitía la 
botadura de un buque en tres meses 
desde el inicio de su construcción. 
Fueron los llamados 'Liberty ships' 
de 10.800 toneladas de carga, de 
los que se construyeron 2710 
unidades en no menos de 14 astilleros de todo el país a partir de la entrada de los 
EE.UU. en la guerra. Eran buques con escasa máquina y limitada 
maniobrabilidad, por lo que eran objetivo fácil para los submarinos alemanes que 
controlaban el Atlántico.  
Por esta última razón, en 1943 los EE.UU. emprendieron un nuevo programa de 
construcción de buques mercantes, pero con la variable de tener mayor 
capacidad de máquina y por lo tanto mayor velocidad. Eran los conocidos 'Victory 
ships' con una eslora de 133 y 156 metros, una capacidad de carga de entre 
10850 Y 12400 Toneladas y una velocidad de 15 a 17 nudos. Se construyeron un 
total de 414 barcos, que por su diseño, con dos entrepuentes en todas las 
bodegas, serían perfectamente adaptables a los tráficos de línea regular. Al 
finalizar la guerra, no menos de 2000 buques, entre Liberty y Victory se pusieron 
Ilustración 4-  mv. Jhon W. Brown, uno de 2 buques 
de la Liberty que todavía operan. 
Ilustración 5- Victory Ship "Red Oak Victory", Richmond, California. Buque actualmente museo. 
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en venta por parte de la Administración de los EE.UU., lo cual fue determinante 
para que diversos navieros británicos, americanos, griegos, holandeses y de otras 
nacionalidades se hicieran con buques versátiles, tanto para la línea regular como 
para el tramping, a precios muy bajos. Este tipo de buques fueron los que 
prevalecieron en el tráfico de carga en línea regular hasta finales de los 50, lo cual 
no representaba un gran avance tecnológico con respecto a los buques en 
servicio antes de la guerra, pero cuando menos permitía mantener el transporte 
oceánico. 
De aquellos tiempos vienen los nombres de American Export Lines, Lykes Lines, 
Chandris ines, Prudential Lines, que desgraciadamente hoy en día ya no existen. 
En los años posteriores, la navegación de línea regular tiende a normalizarse y 
los astilleros diseñan buques adaptados a los nuevos tráficos que se generan. 
Gracias al plan Marshall muchos países europeos, incluida Alemania, inician la 
recuperación de sus flotas mercantes con la construcción de nuevos buques de 
pasajeros, buques mixtos y buques de carga. 
En líneas generales son los llamados 'liners', que tienen como características 
comunes: 5 bodegas con entrepuentes (algunos dobles), con puntales de hasta 2 
toneladas, 180 metros de eslora, velocidades entre los 18 y 20 nudos y capacidad 
de carga entre 12 y 15000 toneladas. Se trataba de buques muy eficientes que 
podían albergar todo tipo de carga general. La larga estancia en los puertos se 
convirtió en el principal problema de las líneas regulares que utilizaban estos 
buques. Antes de la aparición de la carga unitizada, bien en pallets o en cajas de 
transporte marítimo, la carga general se manipulaba en todos los puertos casi de 
forma artesanal. La grúa izaba la plataforma o pallet de carga donde se habían 
estibado previamente los bultos, pero una vez en bodega la misma plataforma o 
pallet se tenía que deshacer y colocar los bultos manualmente en su estiba. 
Todavía faltaban algunos años para que se trabajara con carretillas elevadoras en 
las bodegas. 
La progresión de la técnica a partir de aquellos años, aportó nuevos tipos de 
buque, buscando siempre la máxima rapidez en la manipulación y por lo tanto la 
menor estancia posible en puerto, verdadero dolor de cabeza y variación 
económica para los navieros. De esta manera se  diseñaron los buques Ro-Ro, 
primero para el transporte de vehículos ligeros, pero después se diseñaron 
grandes Ro-Ro para el transporte de todo tipo de carga rodada, que 
efectivamente conseguía un ahorro considerable en la manipulación de las 
cargas, puesto que estas eran colocadas sobre plataformas rodantes, sistema 
conocido como MAFi roll-trailers, que se dejaban sobre muelle para ser 
descargadas y cargadas. Por la misma razón se conseguía un auténtico ahorro en 
los gastos de puerto, al reducir considerablemente el tiempo de estancia de los 
buques, ganándolo en viaje marítimo, y a la larga en más viajes con el mismo 
buque. 
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3.2.- Actores en la explotación de las Líneas Regulares. 
 
La explotación de buques, sean para líneas regulares o para otros tráficos, está 
rodeada de múltiples actores de suma importancia para que se desarrolle y 
ofrezca la máxima garantía de seguridad y servicio. 
 
 Entidades y Fondos Financieros. 
La compra o construcción de buques por parte de los interesados, son 
respaldadas por entidades que invierten en las hipotecas de los buques, en los 
bonos u obligaciones emitidas por las compañías compradoras, en definitiva en la 
financiación de este bien “mueble” que es un buque. Hoy en día las entidades con 
mayor presencia en estas inversiones son los bancos alemanes, verdaderos 
especialistas, y los fondos de inversión en las empresas. 
 
 Armadores.  
Son los propietarios de los buques, que los reciben del vendedor o de los 
astilleros, y se ocupa de su armamento (es decir proveer todo el equipamiento 
técnico y material necesario para navegar) y que, opcionalmente, lo dota de la 
tripulación necesaria o bien lo entrega en fletamento a casco desnudo8. 
Está claro que el propio Armador puede ejercer la explotación comercial del 
buque, en cuyo caso lo dotará de una tripulación de su confianza, y se encagará 
del mantenimiento y supervisión del mismo en todo momento y bajo cualquier 
circunstancia. 
 
 Managers. 
Empresas que por su especial conocimiento de los mercados de trabajo de 
tripulaciones, conocimientos técnicos maritimos y en general del mundo de la 
navegación marítima, reciben el encargo de la gestión náutica del buque, 
incluyendo la gestión de tripulación, tanto de la oficialidad como de los marineros, 
así como de todo aquello que afecte a la navegabilidad y certificaciones del 
buque, como puede ser el mantenimiento de la Clasificación, las reparaciones, las 
visitas a los astilleros para el mantenimiento periódico, en fin, todo aquello que 
sea necesario para garantizar el buen uso del buque. 
Dado que, cada vez con mayor frecuencia, se da el caso de que los armadores 
de los buques solo pretenden la propiedad del mismo, la proliferación de 
                                                           
8 Es una categoría específica de Contrato de Fletamento, por razón de la cual una persona llamada fletador durante cierto 
tiempo tiene disfrute y dominio total de un buque, aceptando la íntegra responsabilidad de su navegación, administración 
y aprovechamiento a cambio de un alquiler remunerable al propietario o armador de dicho buque. 
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empresas de management ha sido espectacular en los últimos años. Parece 
evidente que los costes de supervisión y mantenimiento de los buques se 
reducen, al estar bajo la responsabilidad de una empresa que maneja al mismo 
tiempo un gran número de buques, lo cual permite un considerable ahorro en su 
aprovisionamiento y gestión. Sin embargo, hay armadores que además de 
gestionar su propia flota de buques, ofrecen este servicio a otros armadores. 
 
 Navieras. 
Es la compañía que gestiona comercialmente el buque, y la que según 
definición en inglés sería el 'carrier'. Es la compañía que bajo una determinada 
marca o nombre comercial, asume los contratos de transporte con todos sus 
usuarios, y emite por consiguiente, sus propios conocimientos de embarque. En el 
tráfico de la línea regular, tanto las navieras como los operadores proceden en 
muy distinta forma a la explotación comercial de los buques. 
En el ejemplo aquí desarrollado, se trata de una naviera que tiene fletado un 
buque de otro armador, y que él opera y carga con mercancía que ellos mismos 
han reservado. 
• Puede ser también armador y propietario del buque, y se responsabiliza de la 
gestión náutica y comercial de los propios buques, y de las líneas en las cuales 
actúa. 
• Puede ser fletador a largo plazo, que actuando como 'disponent owner' se 
ocupa de la gestión náutica, bien directamente o contratando a un 'ship manager'; 
además de asumir plenamente la gestión comercial de los buques . 
• También puede ser fletador a corto plazo, que apoyado en la gestión náutica 
ejercida por el armador o el 'disponent owner' del buque, se ocupa  
exclusivamente de la explotación comercial de la línea en la que el buque opera, 
en cuyo caso es en realidad un sub-fletador al fletador principal. 
 
 Fletadores / Operadores. 
A diferencia de las navieras, optan únicamente por el alquiler del buque al 
armador, a cambio de un importe diario, generalmente con pago anticipado por 
periodos: quincenales, semanales o cualquier otra periodicidad. 
El fletamento puede ser, bien a casco desnudo o 'by demise', como se  
especifica en inglés, o equipado con tripulación o 'no demise'. La fórmula pactada 
implicará, o no, la gestión náutica del buque. Por ejemplo, puede darse en el caso 
de un fletamento por tiempo o 'time charter', siempre y cuando el periodo de 
fletamento sea suficientemente largo para justificar que el fletador asuma la 
gestión náutica. En ese caso, al fletador /operador se le refiere como  'disponent 
owner', sin ser los verdaderos armadores del buque. 
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Por la fórmula de explotación de la línea regular, estos fletadores / operadores 
se concentran en tráficos cortos, utilizando buques de pequeño o medio tamaño, 
destacando en los servicios de 'feeder' públicos. 
 
 Slot Charterers. 
Son operadores que sin tener flota en propiedad o alquiler, participan en líneas 
regulares comprando un determinado espacio en un buque operado por un 
tercero. Aportan su partida de unidades y ejercen como 'carriers', emitiendo sus 
propios conocimientos de embarque. Lo habitual es que el 'slot charterer' compre 
un número determinado de espacios (slots) los cuales paga al operador del 
buque, tanto si lo utiliza como si no. Por lo tanto, es una compañía que corre un 
riesgo empresarial, por la diferencia entre compra y venta, pero no corre ningún 
riesgo náutico ni de explotación comercial de buques.  
Podría ser, cualquier naviero o fletador/operador, que en determinados tráficos 
gestiona buques, pero que en otros solo actúa como 'slot' charterer. 
 
 Shipbrokers. 
Son empresas de intermediación entre los armadores y los fletadores cuya 
proximidad y confianza, depositada por parte de unos y otros actores, les 
permiten obtener el mejor empleo posible para cada buque de su cartera de 
clientes armadores. Dado que los intereses son contrapuestos, es normal que los 
brokers se especialicen en 'owners brokers', es decir que actúan solo por cuenta 
de los armadores; y en 'charterers brokers' que actúan solo por cuenta de los 
fletadores. Es posible que ejerzan para armadores y fletadores, pero será difícil 
que tengan una selecta cartera de armadores o de fletadores. 
Los shipbrokers facturan su comisión de intermediación o 'brokerage' a sus 
clientes: los armadores si han buscado para sus buques el mejor empleo, al más 
alto precio posible y con un fletador solvente; o bien a los fletadores si han 
encontrado el buque mas apropiado, al menor precio posible y con un armador de 
total garantía. 
 
 Conferencias. 
Es todavía muy común que las navieras que ofrecen servicios de línea regular, 
se agrupen en asociaciones para establecer acuerdos en lo relativo a condiciones 
y garantías de servicio: dimensión de flota, puertos de servicio, frecuencias y 
regularidad. También pueden acordar la fijación de tarifas; y en definitiva todo 
aquello que sea de interés común y general de sus asociados. Estas asociaciones 
son las Conferencias.  
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La definición de las Conferencias según el Código UNCTAD9 de la ONU es:  
 
'Grupo de dos o más navieras que depara servicios internacionales de línea 
regular, a fin de portear mercancía según línea o líneas determinadas dentro de 
límites geográficos específicos; y con acuerdos o arreglos, cualquiera que sea su 
naturaleza, dentro de cuyo contexto actúan según tipo de fletes uniformes o 
comunes, y cualesquiera otras condiciones pactadas en relación con la prestación 
de sus servicios de línea regular". 
 
En la actualidad, y por la presión ejercida por las Asociaciones de Usuarios del 
Transporte Marítimo, tanto en Europa como en otros países de la OCDE10, las 
Conferencias han visto sus actuaciones muy limitadas con respecto a las 
competencias que habían ejercido durante años. La propia Comisión de Control 
de la Competencia Europea, ha impuesto una directiva que revisa el reglamento 
4056/8611, por el que se eximía a las Conferencias la aplicación del Tratado de la 
UE en cuanto a las normas antimonopolio. Esta revisión ha propiciado la 
disolución de las Conferencias de fletes en Europa para no inflingir las leyes de 
libre competencia. 
Sin embargo, las Conferencias siguen siendo muy activas en otras partes del 
mundo; como por ejemplo en Asia, América Latina, e incluso en los EE.UU., 
donde por otra parte, están sometidas a estrictos controles en cuanto a la fijación 
de precios. Ciertamente la finalidad de una conferencia es obtener un beneficio 
para sus asociados, pero también es cierto que las conferencias de fletes han 
contribuido en gran medida a estabilizar y garantizar un servicio regular de 
transporte entre diversas áreas, que sin duda ha propiciado el rápido y armonioso 
desarrollo del comercio entre distintas zonas del Globo. 
 
No debemos olvidar que el transporte marítimo ha sido, y en algunas zonas 
sigue siendo, muy propicio al fraude comercial, y que en no pocas ocasiones los 
usuarios han sido sorprendidos al utilizar los servicios de navieras sin escrúpulos, 
que desde luego no figuran adscritas a conferencias; factor éste que no se puede 
dar entre los afiliados a una Conferencia de Fletes, qué a través de sus órganos 
correspondientes hace severas investigaciones a sus miembros y nuevos 
aspirantes. 
 
                                                           
9 Conferencia de las Naciones Unidas para el Comercio y el Desarrollo. Creada en 1964, promueve la integración de los 
países en desarrollo en la economía mundial dentro de un marco propicio para el desarrollo. 
10 La Organización para la Cooperación y el Desarrollo Económico (OCDE), es una organización de cooperación 
internacional, compuesta por 34 estados, cuyo objetivo es coordinar sus políticas económicas y sociales. 
11 «conferencia marítima» o «conferencia»: grupo de navieras que presta servicios internacionales de transporte de 
mercancías en una zona geográficamente limitada y que ha acordado aplicar unas tarifas de flete uniformes y otras 
condiciones de transporte para la prestación de servicios regulares  
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 Pools. 
Es básicamente un fondo común. Puede ser de buques o fletes, conocidos estos 
últimos como 'pool money'; y cuya finalidad es racionalizar los medios: buques y 
también derechos de transporte, para obtener una mayor rentabilidad.  
 
Los 'pools' de fletes o 'pool money' se organizan en torno a los tráficos con 
protección de bandera, bien según el Código Unctad12, bien por acuerdos 
bilaterales. Es esta una condición casi indispensable, puesto que el 'pool' de fletes 
necesita una garantía de ingresos, y es la protección del tráfico mediante los 
instrumentos citados, o bien por la cuota de mercado acaparada por las 
compañías que forma el 'pool' de fletes. 
En el 'pool' de fletes se aporta, bien flota o derechos de transporte. Estos activos 
dan paso a una participación sobre los fletes ganados, que cada miembro recibirá 
independientemente del nivel de sus propios ingresos, un margen de beneficios. 
Es común que en este tipo de 'pools' algunos armadores tengan que ceder cargas 
a otros, para equilibrar sus respectivas participaciones. El 'pool' de fletes es un 
sistema que actualmente está poco extendido en la explotación de líneas 
regulares, sin embargo, existen 'pools' en los tráficos con algunos países de 
Centro y Sudamérica, o de África. 
El sistema de 'pool' está hoy en día mucho mas presente en los tráficos de 
gráneles sólidos y líquidos; en las cargas refrigeradas y en otras cargas 
homogéneas. En estos casos hablamos de 'pool' de buques, y los participantes 
son: o bien armadores, o fletadores a casco desnudo o a largo plazo, dado que se 
requiere que los participantes asuman la gestión naútica de los buques, por si 
mismos o mediante un 'ship manager'. 
 
 Consorcios y Alianzas. 
A medida que los 'pools' en la línea regular se iban apagando, aparecían los 
Consorcios, cuya característica diferencial con los anteriores, es que en éstos,  
tanto la gestión de los buques como de los fletes, es ejercida por cada uno de los 
miembros. El propósito de los consorcios es ofrecer servicios de gran frecuencia y 
calidad mediante el concurso del número de buques suficiente, aportados por 
diferentes armadores, para cumplir el fin común de dar servicios de la calidad 
exigida por los usuarios. 
                                                           
12 UNCTAD: “se establece un código de conducta de las conferencias de línea regular con el reparto de las mercancías a 
transportar. Estas medidas (Protección de bandera) fueron establecidas para proteger a los armadores nacionales de los 
países de origen/destino de las mercancías, pudiendo cargar el 40%  y 40% respectivamente de estas, reservando el 20% 
restante para armadores de otras nacionalidades” 
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Genera la asociación en Consorcios la práctica imposibilidad individual de cada 
armador, por la cuantiosa inversión en buques y equipo que representa, de 
garantizar el tipo de servicio marítimo que hoy en día es el 'standard' dentro de las 
líneas regulares entre dos zonas de elevado intercambio de comercio. Este 
servicio sería más o menos el siguiente: 
 
• Servicio con una o más salidas a la semana en día o días fijos, con un tiempo 
de tránsito competitivo y con cobertura muy extensa en las dos zonas enlazadas. 
Las aportaciones de los buques y su mantenimiento así como su gestión, recaen 
en cada uno de los participantes en el consorcio. Los gastos operativos comunes 
ej.: los extras en manipulaciones (overtime/remociones/etc.) son prorrateados 
según la participación porcentual. Cada participante genera sus ingresos 
individualmente mediante los fletes que contrata, y corre con los gastos que 
ocasionan las cargas transportadas. 
El buen funcionamiento de esta fórmula ha permitido incorporarse al mercado de 
los grandes tráficos transoceánicos a muchos operadores, que en caso contrario, 
no estarían hoy en día presentes. Al mismo tiempo ha aportado grandes 
beneficios a los usuarios que han podido elegir entre una gran variedad de 
operadores con medios idénticos y por lo tanto con absoluta garantía de servicio. 
El éxito de la fórmula ha sido tal, que de los consorcios originales, creados para 
cubrir un tráfico en concreto, se ha pasado en los últimos años a los consorcios 
multilínea, mejor conocidos como 'Alianzas'. La novedad de estos consorcios 
está en que las navieras se asocian para cubrir múltiples rutas de forma conjunta, 
en tanto en cuanto mantienen la comercialización de los servicios de forma 
individualizada. 
Los modos de participación, tanto en los Consorcios como en las Alianzas, han 
pasado por diferentes fórmulas; la mas utilizada actualmente es, de participación 
'back to back' o 'uno a uno' es decir, tanto espacio se aportan por los buques 
dedicados a la Alianza, tantos se reciben de la bolsa general. La asignación de los 
'slots' o espacio en cada servicio, estará en función de los acuerdos que se 
suscriban entre los miembros de la Alianza, pero lo que no puede suceder es que 
un operador disponga de más espacio de lo aportado con sus buques. 
Lo que si se produce es que, aunque un naviero no disponga de buque en una 
determinada línea, puede recibir slots en los buques de otros miembros de la 
Alianza. Normalmente estos últimos se aprovecharán de estos espacios cedidos, 
en líneas donde la situación sea inversa. 
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 Portales marítimos. 
Uno de los últimos actores que se ha unido a la estructuración de las líneas 
regulares es el portal marítimo. Se trata de plataformas informáticas mediante el 
uso de las cuales, los cargadores o receptores pueden hacer múltiples gestiones 
con las navieras de su elección. 
Es común que las grandes compañías navieras dispongan de su propio sitio en 
Internet, para que sus clientes puedan verificar los itinerarios de los buques, las 
fechas de salida y de llegada a cada destino; puedan hacer sus reservas de carga 
electrónicamente, enviar sus instrucciones para la confección de los B/L, e incluso 
puedan hacer un seguimiento al día, de la posición de sus cargas y previsiones de 
llegada o transbordo en los puertos señalados. 
Todas estas gestiones son también ofrecidas por empresas especializadas, que 
integran en sus plataformas a diversas navieras, con las cuales establecen unos 
protocolos de mensajería, por los que las gestiones de reserva de espacio o de 
instrucciones de B/L, se cargan directamente en el sistema de la naviera 
correspondiente, sin que ésta tenga que hacer nada más que integrar los 
mensajes en su sistema informático, que automáticamente cargará las bases de 
datos para siguientes tareas del sistema. 
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3.3.- Containerización y sus efectos sobre la Línea Regular. 
 
Históricamente el inicio de la containerización se data en el año 1956, cuando el 
buque 'Ideal X', que es un buque cisterna sobre el que se monta una cubierta 
reforzada, por encima de las tuberías y brazos de conexión, zarpa de Newark con 
58 cajas de acero (en realidad cajas de camión de 35' adaptadas) cargadas sobre 
la previamente instalada cubierta, con 
destino a Houston. El comentario sobre 
aquel hecho fue que los costes de carga 
de estas 58 cajas de camión, había sido 
de USD 0,16 por tonelada contra los 
habituales USD 6,00 por tonelada en los 
buques convencionales de línea regular. 
Es evidente que este dato, 
aisladamente, es muy significativo del 
ahorro de tiempo y dinero que podía 
suponer la consolidación de las cargas en 
contenedores. 
Lo que si es cierto, es que quienes rápidamente se dieron cuenta de lo que 
suponía la utilización de containers fueron los cargadores y receptores: seguridad 
para la carga y ahorro de costes en complejos embalajes. 
Tras estas primeras experiencias de la nueva naviera Sea Land, otras navieras, 
tales como Matson o Grace Lines, experimentaron el modelo de transporte 
utilizando cajas de medidas diferentes, pero fue Malcolm McLean fundador de 
Sea Land, el mas emprendedor en el impulso de la containerización, propiciando 
la uniformidad en los tamaños de las cajas. Por otra parte la naviera Matson 
Navigation, con servicios de cabotaje con Hawai, impulsó la investigación e 
inversión en los medios de tierra para la adecuada manipulación de las cajas, en 
estrecha colaboración con constructores de equipos industriales, tales como 
Paceco que construyó la primera grúa puente para la manipulación de containers 
a bordo, o de Clark que construyo el primer van carrier para containers en tierra. 
El primer buque denominado 'fuIl container' el 'Gateway City", era en realidad un 
buque convencional adaptado para alojar el máximo número de cajas en bodega 
y sobre cubierta. La capacidad era de 226 containers de 35' (entonces no existía 
la noción TEU), equipado con grúa propia y alcanzando una velocidad de 15 
nudos. A este le siguió el 'Elizabethport' un buque cisterna reconvertido, con una 
capacidad de 476 containers, y que fue el primer buque portacontainers en cruzar 
el Canal de Panamá en su viaje desde Elizabeth a Long Beach en el Pacífico. 
 
Por otro lado, la compra-venta de vehículos era cada vez más común. En 1910, 
Henry Ford comenzó a producir automóviles en una cadena de montaje, sistema 
Ilustración 1- Contenedor de Sea Land a 
bordo del buque IDEAL X 
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totalmente innovador que le permitió alcanzar cifras de fabricación hasta entonces 
impensables.  
En un principio, los vehículos se trataban como carga “normal”, recibiendo un 
trato de carga general. A bordo de los oceánicos, se les vaciaba los depósitos y 
desconectaban sus baterías antes de izarlos y estibarlos en las bodegas, donde 
se calzaban y aseguraban. Este proceso era farragoso y difícil, los vehículos 
estaban suhetos a posibles daños, y no podían cargarse  en buques de líneas 
regulares.  
Durante la Segunda Guerra Mundial, los 
“Landing Ship, Tank (LST)”, o buques de 
“desembarque” eran el diseño militar de 
buques creados durante la segunda guerra 
mundial para dar soporte a operaciones 
anfibias, llevando a bordo un gran número de 
vehículos, carga y tropas para desembarcar 
directamente en una improvisada costa.  
En su mayoría fueron construidos en 
Estados Unidos durante la II Guerra Mundial, 
para el uso de “los Aliados”. Ochenta más se 
construyeron en el Reino Unido y Canadá. 
Se puede decir que estos buques fueron los 
primeros que hacían posible que la carga 
rodada se cargara por sus propios medios, 
rodando directamente a bordo y viceversa. 
Después de la guerra, se adoptó esta idea para 
los buques mercantes, y para ferrys de corto 
trayecto. El primer servicio RoRo que se puso 
en marcha cruzando el canal de Dover zarpó de 
este puerto en 1953. Uso años después, en 
1957, militares estadounidenses firmaron un 
contrato con la astillera “Sun Shipbuilding and 
Dry Dock Company” en Chester, para construir 
un nuevo prototipo de buque de carga rodada. 
Este buque,  Comet, Tendría una rampa en la banda de estribor al igual que 
rampas interiores por las que los vehículos pudieran cargarse en diferentes 
cubiertas empezando desde el muelle. La carga y descarga se aceleró de una 
forma espectacular. El buque Comet tambien contaba con un sistema de trincaje 
ajustabe para asegurar los vehículos, y sistema de ventilación para renovar los 
gases acumulados en la operativa de carga y descarga.  
 
Ilustración 2- LST 603,USS COCONINO 
COUNTY, Chu Lai en 1967) 
Ilustración 3 - Comet (T-AK-269) 
descarga de un tanque. Foto de la 
marina de los EUA, fuente: "All Hands" 
revista, Diciembre 1958. 
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Paralelamente, el primer portacontainers que hizo tráfico internacional fue el 
'Santa Eliana' de Grace Lines en 1960, en un viaje a Venezuela. Este buque, que 
era producto también de la reconversión de un 'liner' convencional de aquellos 
tiempos, tenía capacidad para 176 containers y una velocidad de 11 nudos. Este 
viaje puso de manifiesto uno de los primeros problemas del nuevo sistema: la 
mano de obra, dado que los estibadores de La Guayra se negaron a descargar 
los containers, puesto que el sistema suponía un recorte extraordinario de sus 
jornales. La carga era leche en polvo y otras cargas generales, que hasta 
entonces se habían manipulado por el método tradicional. Solo después de 18 
días se llegó a un acuerdo por el cual se suspendía la siguiente escala 
programada, el 'Santa Leonor', y los containers se descargaron. Ambos buques 
fueron amarrados durante un largo periodo, al no poder asistir al tráfico al que se 
habían destinado. 
El primer buque de containers que llegó a Europa, al puerto de Rotterdam en 
1966, fue el 'Fairland' de 400 containers de capacidad, entre el escepticismo de 
los principales operadores europeos, que veían en el sistema múltiples 
inconvenientes para que pudiera ser exitoso. La falta de medios de tierra para la 
manipulación, la falta de espacio para el almacenaje de los containers, y todavía 
entonces, la falta de uniformidad en los tamaños y clases de los containers. 
Igualmente los sindicatos de estibadores se oponían fuertemente, al ver sus 
posibles ingresos reducidos a causa del nuevo sistema. 
 
En estos momentos ya se buscan buques específicos. En 1967 se entrega el 
primer buque construido específicamente para el tráfico transoceánico de 
containers, el 'Atlantic Span' de 700 containers de capacidad, explotado por el 
recientemente creado 'pool' Atlantic Container Line. En 1968 Japón construye su 
primer buque de containers el 'Hakone Maru', también de 700 containers y 
explotado por la naviera N.Y.K. en la primera línea regular transpacífica. Este tipo 
de buques, y otros que se construyeron con capacidades hasta 900 Teu (el 
término se impuso en 1969), corresponden a la denominada 1a generación de 
portacontainers. El 'American Lancer' construido en 1968 fue el primer buque 
celular portacontainers, con una capacidad de 1200 Teu y explotado por la 
naviera United States Line. Este tamaño de buque y hasta los 1800 Teu, que para 
entonces explotan numerosas navieras, tanto europeas como americanas y 
japonesas, constituyen los nombrados de 2a generación, que se generalizaron en 
las rutas transoceánicas, desplazando paulatinamente a los 'Iiners' 
convencionales, que habían sido protagonistas de estas rutas durante mas de 25 
años. 
 
No hay ninguna duda de que la containerización ha revolucionado el comercio 
internacional, contribuyendo en altísimo grado a la globalización que hoy en día 
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se impone en todos los ámbitos comerciales y sociales. Las líneas regulares son 
altamente fiables, la seguridad de las mercancías no tiene comparación alguna 
con respecto a la pre-containerización, las primas de seguro son 
significativamente más bajas, los fletes por unidad de carga, se han reducido 
hasta cotas nunca sospechadas, ha promovido la intermodalidad reduciendo los 
costes de la cadena logística en cada una de sus necesidades de transporte. Ha 
dado respuesta adecuada a todo tipo de mercancías, desde la mas típica carga 
general, a las mas sofisticadas mercancías refrigeradas, pasando por los líquidos 
y por los graneles. La comercialización de los servicios se hace muy sencilla; 
alejada de la complejidad natural de los servicios convencionales y por lo tanto 
requiriendo menor especialización en los recursos humanos utilizados. 
La containerización no solo no ha alejado a los puertos pequeños de su 
influencia, como parecía que era la deriva, si no que muy al contrario los ha 
acercado mediante la utilización del sistema 'hub and spoke', es decir el sistema 
de puerto base y puertos tributarios al base, y la utilización de buques 
portacontainers de pequeño tamaño que alimentan al buque oceánico, de ahí el 
nombre de 'feeder' dado a estos buques.  
 
Siguiendo la citada trayectoria de los servicios regulares containerizados, se 
concluye que la containerización ha sido el elemento crítico para el desarrollo e 
implantación de líneas regulares, incluso allí donde los medios de tierra puedan 
ser más precarios, aportando el buque los medios que sean necesarios, tanto si 
hablamos de buques celulares, con potentes grúas de auto asistencia a bordo, 
como si hablamos de buques Ro-Ro con medios de tracción a bordo para efectuar 
su propia carga o descarga, sin prácticamente necesidad de medios externos. 
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3.4.- Situación actual y proyección futura de la Línea Regular. 
 
Hoy sabemos que los primeros operadores de líneas regulares containerizadas 
han desaparecido, o han sido absorbidos por otros operadores que han sabido 
adaptarse mejor a los enormes cambios que la containerización ha sufrido desde 
sus primeros días. Ha habido diversos factores que han provocado la mencionada 
situación, como por ejemplo el coste de los combustibles: al principio por su bajo 
coste, y después por su progresivo aumento; en su día el cierre del Canal de 
Suez en 1967, o la fuerte apreciación del USD que provocó la práctica 
imposibilidad competitiva a las compañías estadounidenses, que estaban 
obligadas a construir sus buques en astilleros norteamericanos. 
La situación actual es la que nos presenta la cada vez mayor concentración de 
mercado en la menor cantidad de navieras, situación que no tiende a disminuir 
dada la fuerte variabilidad de los fletes en los servicios containerizados, y por 
consiguiente la aconsejable concentración de medios y mercados para minimizar 
los costes y resistir los ciclos negativos; como el transcurrido desde mediados de 
2008 hasta la fecha, en que muchas navieras se han visto obligadas a amarrar 
flota, cuyo ciclo, como suele suceder, ha seguido inmediatamente a un ciclo de 
grandes beneficios. Con esta misma estrategia se pretende reducir los periodos 
de inutilización de los containers; puesto que cuanta mayor cobertura de servicios, 
mayor rendimiento de los containers en estado de lleno, aminorando al mismo 
tiempo los costes de almacenaje, reposicionado en vacío y parque de containers 
preciso para alimentar la capacidad de transporte en cada ruta. 
Para evitar la dependencia de los servicios en tierra de las terminales de 
containers, los principales operadores están haciendo grandes esfuerzos e 
inversiones en dotarse de terminales propias para conseguir dos objetivos: 
optimizar los periodos de estancia en los puertos y reducir sus costes de 
manipulación. Uno de los capítulos que mas ha impactado en los balances de las 
grandes navieras, ha sido la carrera desenfrenada, producto de los años de 
bonanza, hacia la construcción de buques de cada vez mayor porte y mayor 
velocidad, en la búsqueda de reducir el número de buques necesario para 
garantizar un viaje redondo mas corto, mientras se ofrece al mercado la misma 
regularidad y frecuencia. Es evidente que el 'running cost' de los buques no es 
proporcional a su tamaño, de modo que cuanta mas capacidad de transporte 
menor es el coste 'real', hecho éste que puede marcar una gran diferencia entre 
los operadores a la hora de controlar sus costes, ya que no les es posible 
controlar los fletes de mercado. De ahí que, en los últimos tres años hayan 
entrado en servicio buques que alcanzan una capacidad nominal de 14.000 Teu. 
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Ilustración 9 - Emma Maersk, portacontenedores más grande del mundo,  
entre 13.500 y 14.500 TEU. Botado en Septiembre 2006. Website.- www. emma-maersk.info 
 
Sin embargo, debido a la grave crisis económica a nivel global, la mayoría de las 
grandes navieras han visto drásticamente reducida su necesidad de espacio, 
mientras que han tenido que soportar grandes aumentos de coste de combustible, 
y por supuesto, de capital necesario para la compra o fletamento de los nuevos 
buques. Esta situación ha generado que muchos de los pedidos de buques en la 
cartera de los astilleros, e incluso algunos buques en construcción, se hayan 
cancelado, con el consiguiente pago de la penalización. 
La nueva situación es ahora mismo la inversa a la prevista; es decir, para 
reducir costes, mientras se mantienen los buques en explotación, las navieras y 
las grandes alianzas han introducido el concepto de 'slow steaming' o marcha 
reducida, con el objetivo de reducir costes de combustible, gran capítulo de gasto 
en la explotación de los buques, alargando el viaje redondo del buque entre un 20 
y 30%, aunque, para mantener la frecuencia de servicio, ello obliga a poner mas 
flota en los mismos servicios. Este concepto permite contener costes, tanto de 
consumo como de mantenimiento de flota desocupada, al tiempo que el espacio 
disponible en el mercado se mantiene en cotas prudenciales, empujando hacia 
arriba los fletes y aportando la mínima rentabilidad para explotar los servicios. 
El otro gran protagonista en las líneas regulares actuales, es la aportación de 
transporte marítimo regular y frecuente para aquellos tráficos, que por su corta 
distancia, son más aptos para el transporte terrestre, bien por carretera o 
ferrocarril. Este concepto se define como el 'short sea shipping', donde la 
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velocidad de los buques y su versatilidad para agilizar las operaciones de carga y 
descarga, son auténticas claves para su expansión. 
Hoy en día existen diversos intentos de consolidación de estos servicios, pero 
se encuentran ante la dificultad de no disponer de infraestructuras especializadas 
en los puertos, así como los altos costes de manipulación que la estructura actual 
de la mano de obra portuaria genera. No obstante, se están haciendo 
negociaciones para que ambos involucrados consigan beneficios, proponiendo 
jornales asegurados a cambio de horarios especiales y precios estipulados. Lo 
que hasta hace poco se temía como un riesgo inmediato, a la larga está 
beneficiando a todos los interesados por la multiplicación de servicios y de 
movimientos de cargas. 
 
Siguiendo con la previsible evolución de los servicios de línea regular, cabe 
reparar en la imparable implantación de la containerización en todos los tráficos; 
tanto los de largo recorrido como los tráficos locales o de 'short sea'. 
Las facilidades de transporte actuales propician suplantar el almacenaje y la 
complementariedad con los sistemas productivos 'just in time'. La  implantación de 
fábricas en los centros de extracción de primeras materias, sustituye en gran 
medida el transporte de los graneles por productos acabados, que se enfocan al 
transporte en línea regular. La integración de la economía a escala global, 
propicia que se construyan fábricas en países que, aunque lejanos, ofrecen 
costes productivos más baratos. Esto permite asegurar que el tráfico internacional 
de mercancías seguirá creciendo y con él, el transporte de containers ó cargas 
rodadas, lo que es su sinónimo las líneas regulares. 
Por otra parte el aumento del consumo, tanto en los países industrializados 
como en los que están potenciando su industrialización, permitirá que los flujos se 
vayan equilibrando y que las líneas regulares puedan obtener mayores beneficios 
que se repercutirán en los fletes, y éstos en la potenciación de las transacciones. 
La necesidad de reducir el trasiego de containers vacíos y de dar servicio a sus 
clientes globales, obliga a los operadores a cubrir cuantos más mercados 
posibles. 
Esto genera un proceso de selección natural, donde las compañías con más 
recursos y medios, van absorbiendo o eliminando competidores. 
No están lejos las adquisiciones de P&O Nedlloyd y Safmarine por parte de 
Maersk; la de CP Ships por parte de Hapag Lloyd, o la de Delmas por CMA - 
CGM; precedidas por adquisiciones que las ahora adquiridas habían hecho 
previamente. En el caso de rodado, la desaparición de EMC absorbida por MOL Y 
HOEGH. Detrás de estos movimientos no hay más propósito que la reducción de 
costes operativos y la extensión de la cobertura de los servicios. 
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Independientemente de la actual crisis económica, que es un hecho coyuntural 
que está afectando muy gravemente a las líneas regulares, es muy probable que 
la adición de tanta flota portacontainers en los próximos años, que es un hecho 
estructural, traiga consigo un deterioro generalizado de fletes, con lo que los 
costes incurridos en los aumentos de flota empezarán a ser decisivos, y de nuevo 
las fusiones y compra / ventas vuelvan a desarrollarse vigorosamente, bajo el 
conocido principio de: reducción de personal y mejoras operativas = reducción de 
costes y generación de beneficios. Parece bastante difícil la supervivencia de los 
operadores modestos en un entorno de gran competitividad que requiere fuertes 
inversiones en medios: flota y equipo. Por esta razón es más que probable que en 
los próximos años se desarrollen más puertos 'hub', no solo en las zonas de 
mayor volumen de tráfico sino también en zonas de escasa trascendencia 
comercial, pero privilegiadas en cuanto a su posición geográfica y con 
disponibilidad de terreno para su expansión. El mayor tamaño de los buques 
requerirá de terminales sumamente capacitadas en acceso y medios, con lo que 
se tendrán que construir más y mayores puertos de este tipo, que permitan alojar 
a estos buques, cada vez de mayor tamaño y de nuevo diseño. 
Esta situación no tiene porqué perjudicar al resto de los puertos o puertos 
'feeder', bien al contrario reforzará su importancia en el mapa de las líneas 
regulares que ahora no los consideran, al tener que reducir escalas de los 
oceánicos. Recientemente se han abierto líneas de buques 'feeder' en la costa 
atlántica de Francia, enlazando con Le Havre convertido en 'hub' de la zona. 
Igualmente Tarragona vuelve a recibir escalas de línea regular, no solo de líneas 
'feeder' que lo conecta con puertos 'hub' como Algeciras y Tánger, si no de líneas 
oceánicas que buscan en puertos terceros el espacio y costes que no tienen en 
los puertos de mayor tráfico. 
 
Ahora bien, hasta donde podrán crecer los buques?, donde está el límite 
razonable de operación de los súper post-panamax? hasta donde el límite de 
seguridad y de rentabilidad? No es evidente, ahora mismo, el límite del tamaño de 
los portacontainers denominados 'súper post-panamax', que ni tan siquiera tras su 
futura ampliación, podrá acoger el canal de Panamá estos gigantes del mar, pero 
si hay una constatación: no parece lógico construir buques portacontainers que no 
puedan cruzar Suez, y el Canal pone el límite en los 16 metros de calado (en 
trabajos de ampliación hasta los 22 metros), o en los 400 metros de eslora. No 
obstante, no supone una barrera inabordable, puesto que el tráfico transpacífico 
no tiene tal limitación por canales o pasos estrechos, pero lo que está claro es 
que el límite está en algún punto. 
 
La continuidad de las líneas regulares tienen un gran porvenir en lo que antes 
hemos referido como 'short sea shipping', puesto que cada vez es mas evidente la 
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congestión e insostenibilidad de las redes internas de transporte, no solo en 
Europa si no en todos los países desarrollados. Parece poco probable que el 
ferrocarril pueda absorber una buena parte del aumento del tráfico que se va a 
dar en el futuro. Sus infraestructuras son muy costosas y de largo desarrollo, 
impactando además gravemente sobre el entorno. El incremento de polución que 
se genera hace aconsejable reducir las emisiones de C02, mediante la limitación 
del consumo de carburantes contaminantes. 
 
No cabe duda que estas nuevas vías de transporte marítimo, revigorizarán las 
líneas regulares intra europeas, que a excepción de los servicios 'feeder', habían 
cedido por completo el transporte de carga al camión y al ferrocarril. 
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3.5.– La línea Regular y los buques de carga rodada. 
 
Para entender un poco mejor el presente, voy a dar unas pinceladas de como se 
ha visto condicionada la ingeniería naval por el progreso de la humanidad en no 
más de 100 años, enfoncado al transporte de mercancías de carga rodada y 
vehículos por mar. 
 
El automóvil, fue inventado en la ciudad alemana de Stuttgart en 1886 por Karl 
Benz. La producción en 1899 era de 572 vehículos, y Benz se convirtió en uno de 
los fabricantes de automóviles más importantes. La producción en cadena, 
producción en serie o fabricación en serie fue un proceso revolucionario en la 
producción industrial cuya base es la cadena de montaje. Su idea teórica nace 
con el taylorismo, pero madura en el siglo XX con Henry Ford (fundador de la 
compañía Ford Motor Company y padre de las cadenas de producción modernas 
utilizadas para la producción en masa). Por este tiempo, otros pioneros, como 
Gottlieb Daimler y Wilhelm Maybach presentaron a su vez sus modelos.  
Al mismo tiempo, ya se estaban dando los primeros intentos de regular las 
obligaciones de servicio y garantizar precios de transporte marítimo, dando lugar 
a la creación de las hoy casi extinguidas conferencias de fletes, cuya precursora, 
fue la U.K. - Calcutta Conference en 1875. 
 
Para 1932, sólo la casa Ford producía un tercio de toda la producción mundial 
de automóviles, teniendo distribuidores en los 5 continentes. Como ya se ha 
descrito anteriormente, antes de esta producción en cadena, la exportación de 
vehículos era como cualquier otra carga general, hecho lento y complicado, que 
ponía en duda la eficiencia de las líneas regulares. Durante la II Guerra mundial 
se dieron los buques con rampa en proa o popa que permitían la descarga de 
vehículos rodados, hecho que poco después los astilleros aprovecharon para 
implantar en sus diseños, como el buque Comet, con rampas tanto en popa como 
en su interior, comunicando cubiertas. En los años 50 resulto ser especialmente 
popular en las rutas de navegaciones cortas. En los 70 se desarrolló en PCC que 
reemplazó a los convencionales (LOLO) que se cargaban mediante grúas. Esto 
se dio en base a la gran demanda que poseía Japón de exportar sus vehículos a 
distintas partes del mundo.  
En pocos años, se ha llegado hasta por ejemplo, el buque “Faust” de Wallenius, 
con capacidad de hasta 7000 vehículos medianos, o 9000 pequeños, o el buque 
Fedora, de mismo armador y capacidad aproximada. 
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Ilustración 4 - Buque Fedora, PCC más grande del mundo.  Foto Febrero 2009 
Siguiendo con la previsible evolución de los servicios de línea regular, tanto los 
de largo recorrido como los tráficos locales o de 'short sea', las facilidades de 
transporte actuales propician suplantar el almacenaje y la complementariedad con 
los sistemas productivos 'just in time'. La  implantación de fábricas en los centros 
de extracción de primeras materias, sustituye en gran medida el transporte de 
materia prima por productos acabados, que se enfocan al transporte en línea 
regular. La integración de la economía a escala global, propicia que se construyan 
fábricas en países que, aunque lejanos, ofrecen costes productivos más baratos. 
Esto permite asegurar que el tráfico internacional de carga rodada seguirá 
creciendo, y lo que es su sinónimo las líneas regulares. 
No obstante, el transporte mundial de automóviles significa tener en cuenta y 
resolver problemas en los cuales están envueltos varios factores, por ejemplo las 
condiciones de un mercado sensible a los acontecimientos internacionales, por lo 
que la demanda de coches por los usuarios estará en relación con las 
fluctuaciones económicas mundiales.  
 
La potenciación del transporte marítimo de corta distancia es la decisión política 
de la Comisión de Transporte de la UE., de descongestionar las vías de 
comunicación terrestre, para precisamente favorecer la reducción de las 
emisiones de contaminantes. 
A instancias de la Comisión Europea, se han ido creando en los diferentes 
Estados miembros de la UE centros de promoción específicos para facilitar el 
desarrollo del 'short sea shipping', existentes ya en varios países europeos, entre 
ellos España. 
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En el Programa de Actuación de la Comisión Europea 1998-2004 en materia de 
transporte se establece como objetivo político de Europa el desarrollo de una 
política común para lograr un transporte seguro, eficiente y competitivo, 
respetuoso con el medioambiente y que tenga en cuenta los intereses sociales. 
Por ello se lleva a cabo la promoción de las "autopistas del mar", y se destinan 
fondos para el programa MARCO POLO (2003-2010), que tiene como objetivo 
incentivar el transporte marítimo de corta distancia. 
Un buen ejemplo de las llamadas autopistas del mar es el anuncio hecho por la 
compañía finesa Transfennica, que estableció recientemente un servicio regular 
ro-ro entres los puertos de Bilbao y Zeebrugge. Se han aprobado proyectos de 
autopistas del mar entre España y Francia en la Fachada Atlántica-la Mancha-Mar 
del Norte, como es el caso de Gijón a Nantes, o la que unirá Algeciras y Vigo con 
Saint Nazaire y le Havre. 
Tanto el transporte marítimo de larga distancia (DSS Deep Sea Shipping) como 
el transporte marítima de corta distancia (SSS Short Sea Shipping), constituyen el 
modo más económico de desplazar grandes cantidades de vehículos, 
especialmente en el área de DSS no tienen competencia por tierra. En el SSS, 
por ejemplo en Europa, el transporte por ferrocarril de vehículos supone solo el 
20%; el resto se hace por mar. La velocidad de los buques, la reducción de los 
tiempos de carga/descarga y una planificación de los puertos de su entrada/ 
salida ayudan a reducir las diferencias de costos con el transporte ferroviario y por 
rutas.  
 
No cabe duda que estas nuevas vías de transporte marítimo, revigorizarán las 
líneas regulares intra europeas, que a excepción de los servicios 'feeder', habían 
cedido por completo el transporte de carga al camión y al ferrocarril. 
 
 
 
Ilustración 6  - Grimaldi Ferries 
ofrece travesías durante todo el 
año a Italia, España, Malta, 
Cerdeña, Francia y Tunicia con 
su flota de ferries.  
Ilustración 5  - Buque Cruise Barcelona, armador 
Grimaldi Lines. Programa de Short Sea. Barcelona, 
Enero 2010 
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4.1.- PUERTOS EUROPEOS. 
 
Según datos publicados por la revista “Automotive Logistics”, el ranking de los 
puertos europeos en tráfico de vehículos ya en el año 2002 muestra que 
Barcelona es el único puerto español que se encuentra entre los 10 primeros del 
ranking. 
Posición Puerto Volumen Importación Exportación 
1 Bremerhaven (Alemania) 1.382.460 527.625 854.835 
2 Zeebrugge (Bélgica) 1.375.849 479.973 895.876 
3 Amberes (Bélgica) 849.837 286.322 563.515 
4 Emden (Alemania) 785.075 113.522 671.553 
5 Southampton (UK) 688.000 235.000 453.000 
6 Grimsby Immingham (UK) 666.971 482.010 184.961 
7 Barcelona (España) 603.900 173.397 430.503 
8 Bristol (UK) 533.274 443.170 90.104 
9 Le Havre (Francia) 528.201 97.295 430.906 
10 Sheerness (UK) 460.100 400.100 60.000 
 
Tabla 1 – Datos publicados por la web CCLINK, referencia a la revista “Automotive Logistics”. 
   
 
Capítulo 4. El puerto de Barcelona  
 
 78 
 
4.2.- AÑO 2002.  
 
Según datos de Puertos del Estado, el año 2002 los puertos españoles de 
interés general movieron 2.240.051 vehículos, cifra muy similar a la obtenida en 
2001. Del total, el 54,1% fueron operados en los puertos del Mediterráneo, 
estando a la cabeza el de Barcelona; un 39,5% en puertos del Norte peninsular; y 
un 6,4% en los puertos del archipiélago canario. 
 
Puertos 
Vehículos movidos 
2002 
Barcelona 603.900 
Vigo 414.552 
Valencia 310.362 
Pasajes 255.525 
Santander 202.908 
Tarragona 168.081 
Baleares 131.405 
Las Palmas 76.914 
S.C. 
Tenerife 65.793 
Bilbao 10.611 
Tabla 2 - Datos extraídos de las estadísticas de los diferentes puertos. 
 
El tráfico de automóviles en un puerto conlleva cumplir con una serie de 
exigencias específicas; por un lado, que haya facilidad de acceso marítimo para 
los buques; unos costes adecuados ante el uso cada vez más intensivo de los 
buques car-carrier; unos bajos niveles de congestión que eviten esperas en 
fondeo; flexibilidad de los servicios portuarios para poder atender a los buques las 
24 horas del día y los 365 días del año; garantía de calidad en todas las 
operaciones; un nivel elevado de control e información de todo el proceso; y un 
nivel de servicio y reducido coste de las conexiones con el Hinterland. 
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• Producción de turismos al alza  
 
La producción total de vehículos (turismos, comerciales e industriales) en 
España ya en el año 2002 alcanzó la cifra de 2.855.239 vehículos, un 0,19% más 
que en el año anterior. 
La exportación de vehículos mantuvo prácticamente los mismos niveles que el 
año 2001 con un total de 2.327.199 unidades (-0,38%). Estas cifras son positivas 
considerando el descenso de un 2,8% en el mercado europeo, donde dos de los 
principales países destinatarios de los vehículos producidos en España, Francia y 
Alemania, registraron sendas caídas del -4,9% y -2,6%, respectivamente. 
Según datos de ANFAC13 , la producción total de turismos en España en el año 
2002 creció un 2,52%, registrando un total de 2.266.902 unidades producidas y 
siendo éste el segundo mejor resultado de la historia de la industria 
automovilística española. En cuanto a la exportación de este segmento de 
vehículos, también se registró un ligero incremento del 1,81% respecto al ejercicio 
anterior. 
                                                           
13 Asociación Española de Fabricantes de Automóviles y Camiones, estadísticas. 
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4.3.- AÑO 2010 
Los puertos españoles de interés general movieron 2,9 millones de vehículos 
de todo tipo en 2010, cifra que ha supuesto un incremento del 16% con respecto a 
los 2,5 millones movidos durante 2009. 
 
Tabla 3.- Vehículos import/export en los principales puertos españoles en 2009/2010., Lunes, 
21/02/2011 por CdS 
 
Estos datos, puestos en relación con los aportados por ANFAC, que declaraba 
que unos 2 millones de los 2,3 millones de vehículos producidos en plantas 
ubicadas en España fueron exportados, suponen que cerca del 55,5% de dicha 
producción fue exportada. 
De los 2 millones de vehículos exportados, el 63,7% lo fue a través de los 
puertos. Es decir, por los puertos españoles salieron 1.325.751 vehículos, lo que 
supone un incremento de las exportaciones del 11%. 
Igualmente, las importaciones de vehículos por vía marítima han crecido un 
38,4% en 2010, pasando de los 394.251 vehículos en 2009 a los 545.813 
actuales. 
Por lo que respecta a los recintos portuarios, aquellos ubicados en la zona de 
influencia de las factorías de producción son los que mayor volumen de 
movimientos generan. Seis son los grandes puertos desde los que en la 
actualidad se efectúan la gran mayoría (95%) de las importaciones 
(desembarques) y exportaciones (embarques) en España. Por volumen total, 
Barcelona lidera el ranking español con 413.238 unidades, seguido por Vigo y 
Valencia. Para las importaciones, Valencia, junto con Sagunto, es el principal 
recinto con 162.775 unidades y, para las exportaciones, Vigo con 345.364 
unidades. 
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4.4.- El Puerto de Barcelona como líder en tráfico de vehículos 
 
El sector español del automóvil se ha caracterizado en los últimos años por un 
estancamiento en la producción y una bajada en las ventas. 
Al mismo tiempo se ha constatado una serie de iniciativas por parte de la 
competencia encaminadas a la captación del mercado de la distribución del 
automóvil. Por un lado, hay la oferta de nuevas plataformas portuarias en el 
Mediterráneo con voluntad de convertirse en centros de distribución de 
automóviles, y por otro, hay puertos que trabajan para captar una mayor cuota de 
mercado en el mismo sector. Esto, añadido a deslocalizaciones industriales, ha 
hecho que el crecimiento de tráfico en el Port de Barcelona no haya sido 
sostenido, aunque la acción comercial ha hecho frente a esta situación con 
buenos resultados.  
 
Ilustración 13. Fabricas de coches implantadas en España 
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En esta tabla se pueden ver los diferentes grupos Automovilísticos que hay 
asentados en España, un total de 12 fábricas para 8 marcas diferentes. 
 
De estas 11, 4 fábricas exportan sus unidades a través del puerto de 
Barcelona, como son la Nissan y Seat, además de algunas unidades procedentes 
de la fábrica de Valladolid, como los Renault Megane. 
 
Citroën Pontevedra      Vigo 
Ford Valencia Almussafes 
Mercedes Benz Álava Vitoria 
Nissan Ávila Ávila 
Nissan Barcelona Moncada y Reixach 
Nissan Barcelona Zona Franca y puerto 
Opel Zaragoza Figueruelas 
Renault Valladolid Valladolid 
Renault Palencia Villamuriel de Cerrato 
Seat Barcelona Martorell 
Volkswagen Navarra 
Pamplona (Polígono Industrial 
Landaben) 
Fabricante (Marca) PROVINCIA POBLACIÓN 
 
Tabla 4 – Distribución de los diferentes fabricantes por España. 
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4.5.- Terminal Autoterminal,  
Autoterminal es la terminal multimodal de vehículos del Port de Barcelona 
responsable de la carga y descarga de carga rodada de barcos, camiones y 
trenes. Inició su actividad en el año 1991 y actualmente dispone de una concesión 
administrativa hasta el año 2020. 
Ocupa una superficie total de 705.000 metros cuadrados, con almacenes 
verticales de vehículos de cuatro y cinco plantas, uno de ellos compartido al 50% 
con SETRAM. La terminal dispone de un total de 36.000 plazas como capacidad 
máxima.  
Los principales clientes de Autoterminal son: Nissan, Daewoo, Mitsubishi, 
Mazda, Mercedes, Opel, Citroen, Peugeot, Subaru entre las 28 marcas que opera. 
Para este año, las previsiones de tráfico indican que se no se podrá mantener un 
equilibrio entre las exportaciones e importaciones, debido a la bajada de volumen 
de importación de unidades procedentes de Japón. 
Como dato remarcable, Autoterminal firmó en el mes de mayo de 2002 un 
acuerdo con Mazda para la distribución de todos sus modelos para los mercados 
de España, Portugal, Francia e Italia, convirtiéndose así en el distribuidor 
exclusivo de Mazda para la zona de Europa del sur.  
Dispone de 680 metros de muelle y otros 430 metros alternativos con cinco 
rampas ro-ro que permiten el atraque simultáneo de 5 buques transoceánicos. 
Asimismo también cuenta con una terminal ferroviaria de 500 metros para la 
carga y descarga de vehículos. 
Forma parte en un 51% de la compañía ferroviaria LTF14, juntamente con la 
empresa transportista Sintax Logística, especializada en el transporte de 
vehículos por ferrocarril. LTF dispone actualmente de cinco salidas semanales 
que conectan Barcelona con los concesionarios de la Zona Centro de España en 
menos de 24 horas y trenes regulares a Santander, al Sur de España (Granada). 
LTF posee vagones que incorporan nuevas tecnologías para la optimización de la 
carga, como son la plataformas elevables que permiten múltiples posibilidades de 
aprovechamiento de espacio.  
                                                           
14  Logística y Transporte Ferroviario 
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4.6.- TERMINAL DE SETRAM  
 
Setram inició su actividad en el transporte de vehículos en el Port de Barcelona 
en 1982 con un pequeño parque de doce camiones portavehículos. Tras estos 
veinte años de experiencia en el sector del transporte de vehículos, Setram ha 
multiplicado por veinticinco su flota de camiones, se ha instalado en cuatro países 
de Europa y América, dispone de más de medio millón de metros cuadrados de 
terminales, y realiza operaciones con el ferrocarril. 
En base a las estadísticas, Setram es la segunda terminal del Port de 
Barcelona en tráfico de vehículos. Actualmente tiene previstos nuevos planes de 
ampliación que permitirán incrementar los servicios y las operaciones, así como 
cerrar el año con un crecimiento positivo, aproximadamente de un 4%. 
Además del espacio vertical que comparte con Autoterminal, Setram dispone  
de 4 hectáreas adicionales mediante las que incrementará la capacidad de 
manipulación de la terminal, que actualmente puede almacenar unos 5.000 
vehículos. Estas instalaciones cuentan con tres vías para el transporte ferroviario, 
con 250 metros de longitud cada una para la carga y descarga de vehículos. 
Uno de los puntos fuertes en la actividad de Setram es su flota de 
portavehículos, los 350 conjuntos permiten el transporte de aproximadamente un 
millón de unidades, desde y hacia las distintas plataformas logísticas en distintas 
localidades de la península. 
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4.7.- Las navieras en el transporte marítimo para la industria del automóvil 
 
La distribución de automóviles por vía marítima experimentó un gran cambio a 
finales de los años setenta, básicamente por la entrada en Europa de los 
fabricantes americanos, por el éxito comercial del coche japonés, por la 
implantación de multinacionales, y por los inicios de lo que hoy denominamos 
globalización. La consecuencia de ese cúmulo de factores fue el espectacular 
desarrollo del transporte marítimo de vehículos, así como las fusiones y alianzas 
de navieras, y mayores capacidades de los buques car-carriers. El Port de 
Barcelona cuenta con diversas líneas regulares de transporte de vehículos, 
siendo las principales navieras que escalan, con sus respectivos agentes en el 
enclave barcelonés, las siguientes: 
Naviera Agente en Barcelona: Terminal 
Nissan Motor Car Carrier Marmedsa Autoterminal 
Höegh Marmedsa Autoterminal 
Mitsui OSK Line Transcoma Autoterminal 
Nippon Yusen Kaisha Comercial Combalía Sagrera Autoterminal 
Flota Suardíaz Vapores Suardíaz Barcelona Autoterminal 
Wallenius-Wilhensen Agencia Marítima Española Evge Autoterminal 
Grimaldi Group Vapores Suardíaz Barcelona Autoterminal/Setram 
United European Car Carrier Marmedsa Autoterminal/Setram 
Neptune Shipping Neptune Barcelona Setram 
K-Line Bergé Marítima Setram 
Tabla 5- Información cedida por Marítima del Mediterráneo, S.A. 
Capítulo 4. El puerto de Barcelona  
 
 86 
 
• El transporte terrestre de vehículos 
 
Según informes de consultoras especializadas, se está produciendo un 
aumento en la demanda de transporte marítimo y ferroviario en el sector de la 
industria automovilística, factor que genera también un incremento en la demanda 
de transporte terrestre para efectuar el tramo entre, por ejemplo, el puerto y el 
destino final del vehículo, o entre la fábrica y la terminal ferroviaria. Además, la 
distribución de automóviles para distancias no excesivamente largas también 
continua haciéndose en camión por ser éste más competitivo en precio y tiempo. 
Por otro lado, la apertura de nuevos centros de producción en países con 
costes laborales más bajos y con facilidades para el asentamiento de industrias 
ha generado una mayor demanda de transporte por parte del sector de la 
automoción. Con ello, las empresas de transporte terrestre de vehículos están 
afrontando nuevos retos para mantener la competitividad. 
Para alcanzar esas cotas de flexibilidad y adaptabilidad se hace imprescindible 
no sólo controlar toda la cadena de transporte, sino aportar a clientes, fabricantes 
y distribuidores otras actividades de carácter logístico. Es por ello que, al igual 
que lo han hecho las terminales portuarias de automóviles y los operadores 
ferroviarios, las empresas de transporte terrestre de vehículos ofrecen otros 
servicios logísticos como el almacenaje, la puesta a punto de vehículos y la 
personalización de los mismos, la reparación y limpieza, etc. Estas actividades 
suponen, por contra, más inversiones en equipamiento e infraestructuras: nuevos 
camiones portavehículos, espacios para el almacenamiento, más personal para el 
manejo de las unidades… 
Para defender los intereses de estas empresas especializadas, en 1987 se 
constituyó la Asociación Nacional de Portavehículos (ANP), integrada dentro de la 
Confederación Española de Transporte de Mercancías (CETM). Su actividad no 
se limita al propio transporte, sino que realiza un papel muy destacado en cuanto 
a logística, con el almacenaje y puesta a punto de los vehículos que le confían 
sus clientes.  
Última generación de Pure Car Carriers, estudio de la construcción, 
operativa y consignación.   
Dipl. Susana López 
Pérez, Mayo 2011 
 
 
 87 
 
4.8.- EL FERROCARRIL EN EL PUERTO DE BARCELONA 
El transporte ferroviario de automóviles ha venido experimentando cierto 
crecimiento durante los últimos años. 
Algunos de los principales operadores ya están empezando a diseñar 
estrategias de futuro. Por ejemplo, Bergé Automotive Logistics, no descarta crear 
a medio o largo plazo su propia empresa de transporte ferroviario. Por otro lado, 
también Setram podría interesarse por la adquisición de vagones y locomotoras 
para convertirse en operador ferroviario. Y LTF, creada conjuntamente por 
Autoterminal y Sintax Logística, está estudiando la posibilidad de ser un operador 
de tracción. Por su parte, Transfesa, el grupo que transporta anualmente más de 
un millón de vehículos, ha solicitado la licencia para convertirse también en 
operador de tracción.  
 
 
Ilustración 14- Un tren con 
vehículos de Seat, en la línea 
que une Martorell con el puerto 
de Barcelona, con terminal 
Autoterminal. 2009.
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4.9.- EQUIPOS Y COMPONENTES DE AUTOMOCIÓN, INVERTIR E 
INNOVAR 
 
La industria de equipos y componentes de automoción, también denominada 
industria auxiliar del automóvil, se ha ido transformando a la par de la industria 
principal. Y, aunque ha habido ciertas fluctuaciones, esta industria auxiliar ha 
crecido en peso e importancia dentro del sector del automóvil. Pero la industria 
auxiliar ha tenido siempre menos relevancia pública que la principal, y su papel 
esencial en la automoción no ha sido valorado ni social ni políticamente. 
España ha sido el caso más exitoso en el contexto de los países europeos 
rezagados en la automoción, logrando desde la década de los sesenta no sólo 
una rápida progresión en la producción automovilística, sino también la 
consolidación de una industria suministradora –aunque en manos del capital 
extranjero- y una base sobre la que desarrollar la política exportadora. 
Como informa Sernauto, la asociación de la industria de componentes para la 
automoción, en un entorno cada vez más competitivo, con la política de reducción 
de costes de la industria fabricante de automóviles y con necesidad de mayores 
inversiones, mejorar el margen de beneficio no se consigue a base de facturar 
más, sino también de hacer lo mismo, mejor, en menos tiempo y con menores 
medios. Para ello la innovación es fundamental, pero no solo hay que innovar en 
el producto sino también en los procesos. 
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4.10.- EL PUERTO DE BARCELONA COMO ORIGEN A LAS AUTOPISTAS 
DEL MAR  
 
Barcelona se ha considerado en parte, como un puerto de referencia en 
España y uno a destacar en el sur de Europa para tráfico de SSS. 
 
Se dispone de terminales especializadas para camiones, vehículos y 
pasajeros, contribuimos al transporte sostenible con una alternativa fiable, limpia, 
segura y económica al transporte por carretera. Además, se ofrecen servicios de 
SSS eficientes con conexiones con los principales puertos del Mediterráneo y el 
norte de África, siendo embarques que se efectúan de forma rápida, siguiendo un 
horario diario.  
 
Gracias a este tipo de transporte, muchas fábricas Automovilísticas exportan 
unidades a diario hacia Livorno y Genova, teniendo facilidades documentales, 
dado que al tratarse de líneas regulares, los documentos aduaneros son más 
ágiles y las unidades pueden salir de terminal una vez en destino sin necesidad 
de ir respaldadas de un T2L o documento de tránsito entre países de la 
Comunidad Europea. 
Ilustración 15- WEST MOS15 
                                                           
15 http://westmos.eu/, MOS – Motorways of the seas, Barcelona es zona Oeste.  
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5.1.- LOS PCC Y PTCC 
 
Transporte de automóviles por vía marítima. 
El transporte mundial de automóviles significa tener en cuenta y resolver 
problemas en los cuales están envueltos varios factores, por ejemplo las 
condiciones de un mercado sensible a los acontecimientos internacionales, por lo 
que la demanda de coches por los usuarios estará en relación con las 
fluctuaciones económicas mundiales. Tanto el transporte marítimo de larga 
distancia (DSS Deep Sea Shipping) como el transporte marítimo de corta 
distancia (SSS Short Sea Shipping), constituyen el modo más económico de 
desplazar grandes cantidades de vehículos, especialmente en el área de DSS no 
tienen competencia por tierra. En el SSS, por ejemplo en Europa, el transporte por 
ferrocarril de vehículos supone solo el 20%; el resto se hace por mar. La 
velocidad de los buques, la reducción de los tiempos de carga/descarga y una 
planificación de los puertos de su entrada/ salida ayudan a reducir las diferencias 
de costos con el transporte ferroviario y por rutas.  
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• Definición. 
RoRo y ro – ro son acrónimos del término ingles, Roll – On / Roll – Off que en 
español significa Rodar dentro / Rodar fuera.  
Un tipo de buque que transporta mercancías con ruedas, como automóviles, 
camiones o trenes, que son cargadas y descargadas por medio de rampas shore-
based por sus propios medios o mediante vehículos tractores en varias cubiertas 
comunicadas a través de rampas interiores y/o ascensores.  
El diseño de este tipo de buques es para acomodar las cargas que no pueden 
ser apiladas y que varían en altura y espacio en la cubierta, donde la utilización 
del volumen es generalmente menos eficiente que en un porta contenedores, son 
comercialmente viables en comercios especializados, y el tipo de buque preferido 
para el despliegue de unidades militares.  
Se caracterizan por tener una gran rampa abatible o puente levadizo en la 
popa o proa, que al estar cerrado adquiere una perfecta estanqueidad, 
completada o asegurada por una porta estanca secundaria, así como una 
superestructura muy alta y larga.  
Estos buques tienen grandes ventajas sobre los buques convencional, ya que 
el coste de manipulación es más económico por las instalaciones y medios de 
trabajo portuarios. Incluso generalmente no tiene problemas de atraque, ya que 
puede hacerlo en cualquier lugar del muelle teniendo suficiente espacio para 
colocar la rampa, las mismas suelen tener una amplitud de movimiento angular 
próximo a los 90 grados.  
La capacidad de los buques ro-ro puede ser menor a la mitad que la de un 
buque tradicional, pues la carga por sus características no se puede apilar, y 
contando con el espacio significativo que es necesario mantener entre rodado y 
rodado para evitar daños, da una gran desventaja para este tipo de buques. 
 
 
• Historia:  
Como ya se ha explicado en los capítulos anteriores, puede considerarse que 
los roro tienen por antecesores a los famosos LST (Landing Ship Tank) durante la 
segunda guerra Mundial  
En los años 50 resulto ser popular especialmente en las rutas de navegaciones 
cortas.  
En los 70 se desarrollo en PCC que reemplazo a los convencionales (LOLO) 
estos se cargaban mediante grúas. Esto se dio en base a la gran demanda que 
poseía Japón de exportar sus vehículos a distintas partes del mundo.  
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• Estructura:  
Los buques preparados para el trasporte de cargas rodadas son diseñados 
teniendo en cuenta las características de los tipos de cargas que deben 
transportar. Indudablemente al generalizar se puede asegurar que casi todos los 
buques podrían estibar en sus cubiertas vehículos o plataformas con mercancías. 
No obstante, se consideraran los buques especialmente diseñados para este tipo 
de transporte y que reúnan unas condiciones mínimas, por ejemplo disponer de 
varias cubiertas o garajes que se extenderán a ser posible desde proa a popa 
para facilitar la entrada y salida horizontal de vehículos con o sin carga.  
Las áreas problemáticas son:  
Aunque los buques ro-ro ha probado ser comercialmente muy acertados, una 
cierta preocupación se ha expresado alrededor de este.  
El concepto de diseño del conjunto es diferente de las naves tradicionales, 
debido a la introducción de un número de los elementos que las hacen únicas.  
 
1. La carencia de mamparos herméticos internos  
En las naves convencionales, el casco se divide en un número de 
compartimentos separados por medio de uno transversal haciéndolos herméticos. 
En caso del casco que es agujereado, los mamparos estancos limitarán o 
retrasarán el ingreso del agua, dando por resultado que se hunda el buque 
lentamente dando tiempo para la evacuación de ésos a bordo o aún evitando que 
se hundan todos sus compartimientos.  
Con las naves ro-ro la instalación de los mamparos herméticos transversales 
es un obstáculo importante, “a través” de las cubiertas: la idea entera de la nave 
ro-ro depende de poder conducir la carga de un extremo al otro. La instalación de 
mamparos estancos transversales fijos prevendría esto.  
 
2. Puntos de acceso de la carga  
El acceso de la carga al buque representa un punto débil potencial, al igual que 
las rampas laterales con las cuales un ro-ro está equipado. A lo largo de los años 
estas rampas pueden dañarse o torcerse. 
 
3. Estabilidad  
El movimiento de la carga en las cubiertas puede afectar a la estabilidad de la 
nave, causando alteraciones en la navegabilidad y afectando a la integridad del 
buque. Es por esto que las unidades se trincan todas, no se deja una suelta. Y 
como mínimo, con 4 trincas o cinchas en las ruedas. 
Esto se tiene muy presente dado que, como cuentan con una obra muerta y 
 
Capítulo 5.3. Los buques PCC y los PCTC   
Dipl. Susana López 
Pérez, Mayo 2011	  	  
	  96	  
superestructura muy alta comparada con otros tipos de buques, significa que son 
más afectados por el viento y mal tiempo.  
 
4. Cubierta de francobordo baja. 
Las rampas de acceso de la carga están a menudo muy cerca de la línea de 
flotación. Esto significa que un mal ajuste, mala estanqueidad o mal trincaje con 
una escora repentina, causada, por ejemplo, por el movimiento del carga, daría 
por resultado un ingreso repentino de agua con sus posibles consecuencias. 
 
5. Estiba y trincaje de la carga  
Según que grado de escora puede hacer que la carga se vea dañe o pierda si 
no se estiba y asegura correctamente. Por ello, hay unas reglas comunes para 
todos, a cumplir según el tipo de unidad, y la situación de la estiba. 
 
6. Elementos de salvamento  
La gran obra muerta de muchos ro-ro actuales plantean problemas con 
respecto al salvamento, con botes salvavidas situados muy elevados y es 
dificultoso lanzarlos.  
 
Ilustración 16. Detalle 
del bote y de la rampa 
de popa. Buque 
Boheme, 2005.	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• La carga. 
Las peculiaridades de la carga rodada se centran en sus características, 
especialmente en el hecho de estar formadas por unidades que disponen de 
motor o son susceptibles de ser desplazadas mediante cabezas tractoras. La 
manipulación de estas unidades supone una rapidez en la carga/descarga y una 
mayor facilidad en el resto de las operaciones. Una característica que ayuda en 
las operaciones es el conocimiento preciso del volumen y peso, que en ocasiones 
es un complejo de determinar. Un factor diferencial entre la carga rodada y otros 
tipos es que cuando se trata de unidades de gran tamaño pueden representar 
graves problemas en algunos puertos, debido a la superficie y espacios 
necesarios para su estacionamiento.  
El estudio de la estiba y desestiba de la carga rodada se puede abordar desde 
tres perspectivas, mediante las cuales se proporciona una visión de sus 
características. Primero se hace referencia a los diferentes tipos de unidades de 
carga y a la normativa que es aplicada en las operaciones. En segundo lugar se 
realiza una descripción de los buques que van a transportar estas unidades, 
resaltando los medios empleados y los espacios de estiba disponibles. Por último 
el tercer apartado hace mención a los sistemas utilizados y los problemas creados 
por la estiba/desestiba de las mercancías en los buques capaces de 
transportarlas.  
 
Ilustración 17.  Detalle de una rampa de costado y de un bote salvavidas. 
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• Clases de Buques. 
 
El transporte mundial de los vehículos a motor nuevos a llegado a ser una 
ciencia exacta; dado que los fabricantes crean sus diseños compartiendo entre sí 
las mismas plataformas, y atendiéndose a dimensiones estandarizadas, 
consiguiendo con ello una importante reducción de costes por economías de 
escalas, no solo en el transporte (especialmente en el transporte por carretera en 
camión) sino principalmente en la producción; y los aarmadores responden 
construyendo buques que acomoden la mayor cantidad de éstas unidades 
estándar que sean posible, con la posibilidad esencial de ser cargadas y 
descargadas rápidamente de una forma segura (esto es, sin daños a los 
vehículos). 
Por ello, los requerimientos del cliente final (el fabricante de vehículos) son 
puntualmente atendidos en lo que respecta a calidad en el transporte y 
necesidades logísticas de velocidad a la hora de diseñarlo. Los requerimientos 
económicos del armador también han de ser tenidos en cuenta, y de la síntesis de 
estos dos requerimientos nacen los modernos buques portavehículos. 
El estilo común de buque creado hasta ahora parece cumplir con esto 
requerimientos satisfactoriamente, y son simplemente los detalles los que 
distinguen los diferentes diseños disponibles hoy en día.  
Por ello, podemos estudiar el desarrollo tecnológico tomando como base dos 
de los buques de última generación, (un PCC y un PCTC) dado que lo esencial 
está en ellos representado. 
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1. Mother Vessel, el PTCT. 
 
Características generales. 
 
El PCTC ( pure car and truck carrier) puede ser definido como un buque 
destinado al transporte de coches y camiones. Estos buques se caracterizan por 
una concepción fuertemente ligada al ro-ro, por lo que también están capacitados 
para transportar todo tipo de mercancía rodada, ya sea autopropulsada o no. Su 
diseño les permite una rápida transformación a portacoches, porta camiones e 
incluso buque de carga general.  
Un PCTC actual es capaz de llevar a bordo hasta 6000 coches, o 
alternativamente, 3600 coches y 330 camiones distibuidos en 13 cubiertas e 
incluso disponen de hasta 6 cubiertas móviles donde pueden llegar a acomodar 
cargas especiales por sus limitaciones de altura y cargas pesadas como son 
camiones, autobuses, tractores y buldozers. 
Para estudiar como ejemplo cogeremos el Höegh Trident, gemelo del Höegh 
Trooper, y pertenecen a la compañía noruega Höegh Autoliners. Estos 2 buques 
fueron botados en Corea por el astillero Hyunday Heavy Industries Co. LTD.-
Shipbuilding division. 
Ambos están destinados al transporte transoceánico de automóviles, con una 
rotación semi fija de parte de Japón, donde tocan varios puertos de carga de 
automóviles como Yokohama, Yokosuka y Kanda, cargando vehículos de las 
principales marcas exportadoras del país (Mitsubishi, Suzuki, Honda, Mazda, 
Subaru, Nissan y Toyota) con lo cual normalmente dejan en plena carga el buque 
aunque a veces cargan más en Corea (Inchon, Kunsan y Masan) donde los 
productores locales (Hyundai, Nissan y Asia Motors) tienen oportunidad de 
completar la carga. 
Empiezan entonces viaje hacia Europa, escalando en los puertos principales 
de descarga de estas unidades en lo que se denomina Northbound ( Pireo, 
Livorno, Savona, Barcelona, Setúbal, Bristol, Dublín, Amberes, Ámsterdam y 
Bremerhaven ) hasta quedar en lastre en el Norte de Europa. Una ves aquí tienen 
dos posibles fletes: 
- Comienzan una Southbound de vuelta a Japón cargando en Europa coches 
de segunda mano o vehículos industriales, agrícolas o de obras públicas para los 
puertos de Oriente medio que finalizaría en Japón en lastre para comenzar un 
nuevo viaje; 
- Comienzan una Westbound hacia los puertos de América de sur donde 
descargarán una mercancía muy parecida a la que se carga para Oriente medio. 
Este viaje continúa por los puertos de carga de Estados Unidos, - Charleston, 
Folkeston, Willmington, Nueva York – donde a su vez cargan para el oriente 
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medio y finalizan en Japón o vuelven a Europa.  
Sus dimensiones principales son una eslora total de 200m, manga de 36 y un 
puntal de 46 metros. 
Está dotado de dos rampas exteriores en el costado de estribor, ambas con 
acceso a la cubierta número 5, aunque la rampa de costado puede también 
colocarse de forma que de acceso a la cubierta Nº6. Desde la nº5 hay rampas 
internas que conducen a las 11 otras cubiertas del buque. 
 
Cubiertas fijas/móviles. 
 
Dispone de 12 cubiertas, denominadas con números del 1 al 12 desde abajo 
hacia arriba siendo las cubiertas 2, 4, 6 y 8 elevables, y las restante 8 fijas y 
capaces para carga pesada y de altura. 
La cubierta principal Nº5 tiene una altura máxima de 5m con los paneles de la 
cubierta número 6 totalmente subidos. Si estos paneles están en la posición 
intermedia, la altura de a cubierta principal queda en 3.30m, quedando a cubierta 
Nº6 apta para turismos con una altura de 1.70m. En la posición más baja queda la 
principal con una altura de 2.80m y la Nº6 con 2.2m apta para furgonetas de 
pequeño tamaño.  
Con la diferencia de alturas entre cubiertas este mismo sistema de cubierta 
elevables es válido para otras tres cubiertas móviles. (Nº 2, 4 y 8). 
Estas cubiertas móviles están divididas en paneles independientes, que están 
distribuidos en tres paneles de estribor a babor, y longitudinalmente en tantos 
como dé la eslora de la cubierta. Para elevarlos o bajarlos, el buque dispone de 
dos elevadores de paneles, con una potencia de elevación de 20Tons cada uno. 
Básicamente se trata de un camión con un dispositivo hidráulico de tijera, que 
pueden actuar con gran rapidez. Una vez en posición el panel, éste queda fijado 
por gravedad   las columnas que disponen de un sistema mecánico de soporte. 
La resistencia de carga de estas cubiertas es obviamente muy diferente para 
las cubiertas fijas y para las móviles, a que la resistencia varia de la máxima en la 
cubierta principal (2Tons/m2, - 22.2 Tons/eje) a la mínima en las car decks 
(0.16Tons/m2 – 1.2 Tons/eje). 
La grandes piezas sobre roll trailers o autopropulsadas son cargadas en la 
cubierta principal o resto de cubiertas fijas, dependiendo de sus dimensiones y 
peso. 
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Rampas: externas y internas. 
 
El buque dispone de dos rampas externas, ambas por estribor. 
La principal, situada en la aleta, tiene una longitud total de 38m totalmente 
desplegada, con una anchura mínima de 7m. Es una rampa articulada, construida 
por Hyunday bajo licencia de Kvaerner Ships Equipment, teniendo una resistencia 
máxima de carga de 150 Tons. 
La rampa lateral, situada a unos 50m de la popa, tiene una longitud total de 
25m, con una anchura de 6,5m y una capacidad de carga de 22 Tons. No es 
articulada, salvo las uñas de los extremos que tienen una pequeña articulación 
para acoplarse a las distintas alturas e inclinaciones del muelle.  
Para ambas rampas, la altura máxima del portalón es de 5m. 
En cuanto a las rampas internas, todas las que suben desde la principal son 
basculantes, pudiendo cerrarse y evitando así la pérdida de espacio de estiba por 
rampas. (broken stowage). La inclinación de estas rampas es de 9.5º y la longitud 
varia en función de la altura de la cubierta, están entre 26,4m de la principal y 
13,6m de las cubiertas de coches. La que baja a la cubierta Nº1 es fija en su 
mitad de estribor y móvil en la otra mitad. 
La máxima carga de estas rampas también varía, siendo máxima en la rampa 
fija que baja a la Nº1  desde la principal (22Tons/eje) y mínima en las rampas 
móviles de las cubiertas de coches (1.2 Tons/eje). 
Las cubiertas Nº 9,7,5 y 3 disponen de una tapa de rampa, que es elevable 
para aumentar la altura de acceso. 
 
Capacidades. 
 
La superficie total de carga es de 54.070 m2, una vez descontada la superficie 
perdida por columnas o formas irregulares de las cubiertas, lo que da una 
capacidad total de unidades d turismo tipo básico (factor de estiba de 7.5m) de 
5.689 unidades. 
La capacidad de unidades especiales puede ser calculada basándose en los 
factores de estiba normalizados que se especifican a continuación, distinguiendo 
entre turismos, pequeñas furgonetas, todoterrenos, grandes furgonetas, camiones 
y roll trailers. 
Para grandes camiones las medidas vienen dadas por el cargador, así como el 
peso, dado que varía mucho en longitud (en el caso de llevar remolque) y 
sobretodo en altura. Igual sucede con la maquinaria de obras públicas y piezas 
especiales. 
 
Capítulo 5.3. Los buques PCC y los PCTC   
Dipl. Susana López 
Pérez, Mayo 2011	  	  
	  102	  
 
 
En la taba siguiente se pueden ver las dimensiones, el factor de estiba y el 
peso normalizado para distintas unidades usuales de carga. 
 
 
VEHÍCULOS DIMENSIONES m.  F.EST.     m2 PESO    Kg 
TURISMO 4.3x1.7x1.4 7.5 <1500 
FURGONETA 5.5x1.8x1.8 10 >1500 
AUTOBÚS 12x2.5x3.2 35 15.800 
CATERPILLAR  12.6x3.5x3.6 50 28500 
CAMIÓN GRÚA 21.6x3.0x3.9 75 85.000 
ROLLTRAILER 20’ 6.1x2.5x0.8 18 3.500 
ROLL RAILER 40’ 12.2x2.5x0.8 36 6.000 
Tabla 6. Fuente: Promedios sacados de 5 buques Höegh, descarga y carga. Barcelona 2011.  
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2. Feeder vessel: PCC 
 
Características generales: 
 
Podemos definir el PCC (Pure Car Carrier) como un buque destinado única y 
exclusivamente al transporte de vehículos autopropulsados, siendo turismos o 
furgonetas. Habitualmente están capacitados para transportar pequeñas 
cantidades de vehículos pesados como camiones o Forklifts, pero en cantidades 
limitadas y con restricciones en altura y/o peso.  
Fueron desarrollados por la alta demanda de transporte de vehículos. La 
introducción del PCC dio lugar a una reducción radical de los daños del 
transporte.  
Un PCC 9-10 cubiertas puede llevar generalmente 2000-3000 coches. Sin 
embargo los grandes son de 12 o 13 cubiertas y tienen una capacidad de carga 
de 6000-7000 coches. El PCC más grande en servicio es el “MV Mignon“, este 
pertenece y es operado por Wallenius Wihelonser Liners, puede transportar 
aproximadamente 7200 coches.  
Estos buques pueden poseer sus rampas en popa, de dos formas anguladas 
para que el buque pueda atracar paralela al muelle o recta obligando al buque a 
atracar en un puerto donde pueda hacerlo en forma paralela al muelle o bien 
directamente atracarlo de popa a un portón. (Links pan)  
Tomaremos como un ejemplo real para este tema el buque “City of Paris, 
1999”16, gemelo del buque “City of Barcelona, 1993” y del City of Rome, 1999”, 
que constituyen un claro ejemplo de PCC. Lo tres buques se botaron en Japón, 
en el astillero Shin Kurushima Dockyard Co. Ltd. Bajo encargo de la naviera EMC, 
filial de la naviera Nissan Motor Car Carrier, a su vez filial de la Nissan Motor 
Company, se destinaron al tráfico intraeuropeo o short sea Shipping, de vehículos 
automóviles dando especial preferencia a los del grupo Nissan. 
El tráfico más usual es cargar en Newcastle y Tyne unidades de la fábrica y 
descargarlas en los puertos de descarga del Sur de Europa (Setúbal, Livorno y 
Barcelona). Una vez descargado, carga vehículos procedentes de fábrica Nissan 
Barcelona con destino final puertos del Norte de Europa, como Amsterdam, 
Dublín y ya Newcastle, donde comienza un nuevo viaje. 
Como dimensiones, tiene eslora 100m, manga 20,6m y puntal 38m.  
Dotado de una única rampa a popa, central, que da acceso a la deck C o 
cubierta principal. 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
16 Se puede ver un plano de descarga en los anexos. 
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Cubiertas 
 
Dispone de 7 cubiertas, nombradas de abajo a arriba como Tank Top, A, B, C, 
D, E y F.  
La cubierta principal es la C, que es la de máximas dimensiones, con altura 
máxima de 290cm. Capacidad para vehículos o camiones de mediana altura. 
El resto de las cubiertas (TT, A, E y F) solo se pueden usar para turismos de 
altura máxima 1,74m. 
Todas las cubiertas son fijas, con detectores contra incendios y aspersores. 
Son estancas de dos cubiertas en dos, excepto las tres inferiores que son 
estancas formando un solo conjunto.  
La ausencia de pilares, mamparos o columnas dentro de las cubiertas es un 
gran avance, reduce el riesgo de siniestros a bordo y aumenta el total de 
capacidad de carga. 
Como son buques diseñados para transporte de vehículos, tienen 0.8 Tons de 
resistencia por eje en las cubiertas de coches, 2 Tons por eje en las de furgonetas 
y 8Tons por eje en la cubierta principal, lo que es más que suficiente. 
Se pueden cargar piezas especiales en la cubierta principal, aunque es poco 
útil para mercancías que se salen de lo estandarizado, por las limitaciones en 
altura y peso. No obstante, se cargan Pallets, maquinaria pequeñas utilizadas en 
obras, o piezas sobre rollers, teniendo ya limitación en altura en la cubierta 
principal pues la cubierta D empieza en la bodega 4, y mide 4.3m de alto. 
 
Rampas del buque. 
 
La rampa de popa mide totalmente desplegada 25m de longitud con una 
anchura de 4m. La altura del portalón es de 4.3 metros (límite) y la carga máxima 
que puede llegar a soportar es de 15 Tn. 
Todas las rampas internas son fijas, miden 16m de longitud y 4m de anchura. 
Carga máxima de 5 Tn. 
Las rampas que unes B-C y D-E se paren por un portón estanco de cierre 
hidráulico. 
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Capacidades. 
 
Con una capacidad total de 7.981 m2, nos permite poder estibar un total 
aproximado de 1050 turismos, con un factor de estiba de 7,5m2 por unidad, dato 
usual para vehículos de tamaño medio como Seat Ibiza o Nissan Micra. 
Las furgonetas pequeñas, todo terrenos o monovolúmenes cuentan con un F/E 
de unos 10m2 aprox. Para ellas, la superficie total es de 4.063 m2 -cubiertas B, C 
y D, y da una capacidad para unas 400 unidades. Estos son Nissan Qashqai o 
Nissan Navara o Primastar. 
Para camiones solo cuenta con la cubierta C, de 1.548m2. Con un FE de 
18.5m2, estibaríamos unas 80 unidades. 
Con esto, al sumar, la capacidad total de carga de estos buques sería 460 
turismos (cubiertas F, E, A, TT), 250 furgonetas (B y D) y 80 camiones ligeros en 
la cubierta principal. 790 unidades teniendo en cuenta altura y superficie por 
cubierta. 
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3. RO – RO.  
La flota ro-ro del mundo en el año 1994 era aproximadamente de 4600 Ro-
Ro’s, para el 2004 alcanzó un número aproximado a los 6600. En la actualidad 
rondan los 7500. Se puede subdividir a estos buques en diversos tipos:  
 
-3.1 Ferries  
Son utilizados para proporcionar transporte en lugares que no se 
encuentren separados por más de 300 millas de distancia. Estos transportan 
pasajeros y vehículos.  
Los ferries RORO dedicados al transporte de coches tienen la reputación 
de estar diseñados arriesgadamente, ya que las grandes puertas externas 
están cercanas a la línea de agua y una cubierta para los vehículos de gran 
tamaño y sin tabique hermético que son capaces de prevenir grandes 
movimientos de corrientes de agua. Si algo de agua entra a dicha cubierta de 
los vehículos, el buque puede comenzar a desestabilizarse y finalmente 
hundirse lo que sucedió con el buque HERALD OF FREE ENTERPRICE17.  
Existe una variante de los ferries y son los Ferry con Cable. Estos se 
utilizan para distancias muy cortas, donde el ferry es propulsado y dirigido por 
cables que están conectados en ambas orillas, aunque a veces es dirigido por 
alguien desde dentro. Los ferries a reacción usan la fuerza perpendicular de la 
corriente de agua como fuente de energía. Los ferries de cadenas pueden ser 
usados en distancias cortas dentro de ríos rápidos  
 
- 3.2 Combinación de Conteiner y Ro-Ro:  
Este diseño ConRo, es un hibrido de roro y buque contenedor. Este tipo de 
barco tiene generalmente una cubierta inferior dedicada al almacenamiento de 
vehículos mientras todavía tiene capacidad de apilar contenedores en las 
cubiertas superiores.  
 
-3.3 Enviropax o Ropax:  
Este es un nuevo concepto en buques ro-pax (carga y pasajeros) de alta 
velocidad. La mayor parte de los proyectos recientes de carga y pasaje están 
pensados para trafico de cabotaje de corta distancia (short sea shipping) o 
para el tráfico trasatlántico.  
Se trata en ambos casos de aprovechar al máximo las posibilidades del 
transporte marítimo para racionalizar y economizar los sistemas actualmente 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  17	  http://en.wikipedia.org/wiki/MS_Herald_of_Free_Enterprise.  “She was a roll-on roll-off (RORO) car and passenger 
ferry operating on the Dover–Calais route across the English Channel. The ferry capsized on the night of 6 March 1987, 
moments after leaving Zeebrugge, killing 193 passengers and crew. 
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vigentes. El buque ropax, diseñado por el astillero Finlandés KVAERNER 
(actualmente miembro del grupo de protagonistas de esta nueva tendencia en 
el diseño de buques de alta velocidad) incorpora innovaciones como un 
sistema CODEC, un sistema propulsor Azipod con hélices contra rotativas.  
Por lo general, navegan con velocidad máxima de 25 nudos propulsados 
por motores de gran potencia que utilizan combustible diesel pesado.  
 
-3.4 Sto-roro (roro stowable):  
Es una modificación del método de transporte roro, donde la carga se 
guarda en trailers del buque. Los elementos utilizados para la estiba no 
acompañan a la carga al puerto de descarga. El método Sto-roro es 
especialmente conveniente para el envió de carretes o papel. 
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• Planificación de operaciones 
 
La planificación de la carga se desarrolla siguiendo las fases comunes a otras 
cargas, pero además se tendrá en cuenta que son cargas sobre ruedas, por lo 
que es necesario prestar una especial atención al trincado de las mismas. La 
seguridad es siempre prioritaria, pero en la planificación de la carga rodada debe 
ser más exhaustiva debido al número de personas involucradas en las 
operaciones.  
La planificación es realizada previamente a la llegada del buque a la Terminal 
portuaria. Un oficial, mariner18 y/o tripulación prepararán todo lo relativo a las 
operaciones de a bordo, incluyendo la forma en la que quedarán distribuidos los 
vehículos para que la navegación sea segura. El personal que gestiona la 
Terminal preparara la planificación teniendo en cuenta que el tiempo real para 
cargar un buque dependerá principalmente del empleado en la maniobra y trincaje 
de cada vehículo. Básicamente la planificación consistirá en las siguientes fases:  
• Organizar el tráfico de vehículos para reducir tiempos en puerto.  
• Aprovechar las ventajas de movilidad de algunas cargas.  
• Calcular el espacio disponible; el número de vehículos que podrán ser 
estibados y las trincas necesarias para cada uno de ellos.  
• Tener en cuenta la distancia entre las cargas en base a sus pesos 
• Para evitar robos se suele sacar todo aquel elemento que no sea fijo en el 
vehículo, como ceniceros o mecheros, y se colocan o bajo el capó, o se le entrega 
a la tripulación para su custodia. 
 
Carga y Estiba :  
La carga en estos buques es transportada mediante remolques, semirremolque 
de 20 a 40 pies de largo, camiones articulados o rígidos, plataformas (Roll – 
Trailers) para el transporte de contenedores y diversa maquinaria pesada 
colocada sobre ruedas. Para la manipulación de la carga citada, cuando no 
dispone de tracción propia, se emplean Ro-Ro truck, Forlift truck ( FLT ) y mafis ( 
una especie de cabeza tractora que no forma parte del equipo del buque y son 
manejados por estibadores especializados).  
En la descarga de vehículos hay que comprobar que los coches están 
destrincados y las cubiertas limpias de trincas, que la indumentaria de los 
operativos sea la correcta (a poder ser blanca), que lleven una conducción 
adecuada y que se controle con un controlador o regulador de tráfico. Hay 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  18	  Mariner: Persona encargada de planificar y dirigir la descarga / carga de los buques.	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marcas, como Mazda, que cuando operan sus modelos, colocan radares móviles 
para asegurarse que sus vehículos no superan ciertas velocidades en la 
operativa. 
Se deberá tener en cuenta las siguientes distancias de seguridad a mantener a 
la hora de estibar: 
.25-30 centímetros entre parachoques. 
.10-15 centímetros lateralmente desde la superficie más saliente de cada 
vehículo. 
.10-15 centímetros entre cualquier punto del coche y el mamparo del buque.  
.30 centímetros del parachoques al puntal y 15 de puerta lateral derecha a 
pilar.  
.50 centímetros alrededor de escaleras, vías ,etc.  
.50 centímetros alrededor del coche de inicio de las operaciones de descarga. 
Estas distancias serán mínimas y podrán ser ampliadas en caso necesario, 
pero "JAMAS" reducidas. 
 
Cuando las condiciones lo requieran, algunos vehículos podrán ser estibados 
en rampas de comunicación entre garajes. En estas ocasiones se deberán tener 
en cuenta los siguientes requerimientos generales, pero que pueden modificarse 
a petición del oficial del buque: 
a) Siempre estibados con el motor en dirección hacia abajo.  
b) Distancia entre coches 30 cm. (entre defensas).  
c) Mínimo 15 cm. entre lados laterales y 30 cm. del techo del buque. 
d) Deberán de tener el freno de mano puesto y la marcha atrás metida. 
e) Deberá haber suficiente espacio para poder entrar por la puerta del 
conductor 
 
Los vehículos quedarán estibados con la velocidad metida y freno de mano 
puesto, con los neumáticos en posición recta. 
Hay que cerciorarse que los conductores están depositando la llave de 
contacto en el cenicero o lugar acordado y con el aparato de radio apagado (con 
su propio mando, no al desconectar el vehículo). 
Todos los coches deberán encontrase con las puertas cerradas y ventanillas 
subidas. 
Se debe tener bien presente que la puerta del conductor al estibar los 
vehículos debe quedar con acceso libre a su interior, lo que evitará daños a los 
mismos durante las maniobras de entrada y de salida. Una vez estibados los 
vehículos deben estar alineados para permitir el paso a su alrededor. 
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No debe trincarse un vehículo hasta que esté debidamente aparcado y se 
prohíbe tajantemente sujetar los vehículos por los amortiguadores, ganchos de 
remolque, y otros puntos no previstos para ello. Siempre que sea permitido por los 
fabricantes, los anillos instalados en los coches para trincaje o remolque deberán 
ser usados, aunque algunos vehículos podrán ser trincados por las ruedas por 
medios que el buque deberá haber preparado. Las trincas se engancharán, única 
y exclusivamente, en estos cáncamos de sujeción especiales diseñados para este 
fin. 
 
Cada vehículo comercial debe trincarse como mínimo con cuatro trincas y/o 
cantidad superior, quedando sin excusa, debidamente trincados (esta labor se 
debe realizar solamente por el personal destinado al trincaje, en ningún caso por 
conductores). El número de trincas a emplear, aunque puedan ser modificadas a 
requerimiento de armadores, clientes o convenio de estibadores son: 
Vehículos estibados en posición normal proa/popa: Dos eslingas delanteras y 
dos eslingas traseras. 
Vehículos estibados posición normal babor/estribor: Cuatro eslingas delanteras 
y cuatro traseras. 
Vehículos estibados en rampas: Cuatro eslingas en la parte trasera y dos en la 
delantera (el motor deberá estar siempre hacia abajo en rampa). 
 
Las trincas deberán tener no menos de 80 cm. y no más de 1,5 metros. 
Cada vehículo llevará no menos de dos calzos en las ruedas y en el supuesto 
que sólo sean dos, se colocaran por delante y por detrás de una de las ruedas 
traseras. 
Los remolques deberán trincarse de modo que el chasis permanezca lo más 
estático posible. En los remolques con sistemas de suspensión por aire 
comprimido, será necesario que se purgue el circuito de aire antes de efectuar su 
trincaje con objeto de evitar que las trincas se aflojen. 
 
Se debe revisar durante la carga el vehículo y absolutamente todas las trincas, 
en especial los ángulos que forman y que no dañen los discos. Cuidado en no 
producirle rozaduras o cualquier otro daño. La trinca la deberemos dar a partes 
resistentes del vehículo. 
 
Tanto el coche como el camión y el remolque deben tener sus frenos de mano 
echados. 
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Elementos de trincado  
- Dispositivos móviles  
 
Trincas:  
El manual de carga indica cómo se deben colocar las trincas para la sujeción 
de las unidades estibadas. La configuración de los espacios está preparada y 
dispondrán de anclajes suficientes para fijar en ellos las trincas e inmovilizar las 
cargas rodadas. Las trincas deben estar en perfecto estado de mantenimiento, 
existiendo la cantidad necesaria para satisfacer las necesidades a bordo. 
Factores que deben tenerse en cuenta en la utilización de trincas:  
- la carga máxima de sujeción no deberá ser inferior a 100KNw, y su 
fabricación debe ser de un material que mantenga sus características.  
- Su colocación y sujeción estará realizada de manera tal que puedan ser 
tensadas ya colocadas, pues por los movimientos del buque se pueden aflojar.  
- Todas las trincas se fijaran entre el vehículo y la cubierta de manera que el 
ángulo que se forme con los planos horizontal y vertical con respecto al buque 
estén comprendido entre 30º y 60º, de esta manera las trincas trabajan más 
eficazmente y ofrecen mayor resistencia  
- El número de trincas por unidad de carga puede ser modificado por la 
tripulación, según su experiencia y pronóstico meteorológico para la travesía a 
realizar. Esto recaería bajo responsabilidad de la tripulación. 
 
Cadenas:  
Las cadenas están construidas de acero con algún dispositivo de enganche en 
los extremos; uno puede ser una argolla o grillete y el otro obligatoriamente tendrá 
acoplado un tensor. En algunos la cadena va fijada por un extremo a una pata de 
elefante a la cubierta.  
El uso de las cadenas tiene sus ventajas y desventajas:  
Ventajas: tiempo de colocación reducidos, y por el material, no se ven 
afectados por los cambios de temperatura, no se contrae o expande. 
Desventajas: son pesadas, permiten una carga de trabajo19 de 50%, pueden 
producir averías en ciertas cargas, deben ser utilizadas con tensor y finalmente se 
debe tener en cuenta que las cadenas se pueden dañar cuando trabaja sobre 
cantos agudos o sobre una esquina.  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  19	  Carga de Trabajo: Es la carga o peso que se debe aplicar sobre el cable en condiciones de trabajo con seguridad. Se 
abrevia C.T. (Carga de Trabajo). La carga de rotura es siempre mayor que la carga de trabajo. La relación entre CMR 
(Carga Mínima de Rotura) y CT (Carga de Trabajo) se llama Factor de Seguridad (FS), el factor de seguridad en cable de 
acero es 5 a 1.	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Tensores:  
Elementos que tienen diferentes dimensiones y son utilizados en combinación 
con otros elementos, por ejemplo, cadenas, estrobos y fajas de poliéster. Como 
desventaja se debe decir que necesitan mucho mantenimiento y que cuando se 
dañan, ya no pueden ser utilizados. Hay varios tipos de tensores, por ejemplo, de 
palanca, de suelta rápido, o hidráulicas.  
 
Estrobos:  
Elementos que están construidos con alambre, es destacable su buena 
resistencia ya que su carga de trabajo llega a ser entre el 70/80% de la carga 
limite, lo cual constituye una gran ventaja. Como desventaja se puede decir que 
sufre constantes deformaciones, reduciéndose la carga de trabajo con su 
utilización, por la falta de flexibilidad y desgaste  
 
Fajas de poliéster:  
Son elementos muy utilizadas en carga rodada de pequeño tamaño. Tiene una 
anchura que le permite adaptarse a las ruedas, son fáciles de manejar, flexibles y 
de larga duración. La temperatura no influye en sus características pero si es muy 
baja influye en la manejabilidad, la carga de trabajo es del 70%.  
 
Caballetes y gatos:  
Son dispositivos que se emplean en las plataformas para equilibrar su posición 
al desconectar la cabeza tractora. 
  
Cordaje de propileno y cuñas.  
 
 
- Dispositivos fijos:  
 
Puntos de sujeción en el buque.  
Puntos de sujeción en el vehículo.  
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Cubiertas:  
Este tipo de buques poseen varias cubiertas a lo largo de toda su eslora, 
cerradas o expuestas, que están comunicadas entre sí por rampas internas y/o 
ascensores. Algunos buques modernos pueden nivelar sus cubiertas según el tipo 
de rodado que transporten mediante sistemas hidráulicos y poleas.  
Poseen el menor número de obstáculos posibles para facilitar los movimientos 
y las maniobras de los vehículos en su interior , y están totalmente señalizadas 
para mayor seguridad, manipulación y orden de los operadores.  
 
Rampas:  
El espectacular desarrollo que ha conocido en los últimos años la técnica Roll-
on/Roll-off para el trasbordo de vehículos, ha obligado a dotar a buen número de 
Puertos de todo el mundo, de instalaciones adecuadas a este tipo de tráfico 
portuario.  
En los puertos con moderadas mareas, se comprobó era necesaria la 
instalación de un tipo de rampas articuladas en tierra, que permitieran absorber 
libremente las oscilaciones que la misma producía en el nivel de la cubierta de los 
buques atracados. (shore-based)  
En líneas generales, este tipo de instalaciones consiste en una pasarela 
metálica con las dimensiones requeridas para cada caso, articulada en tierra, y 
accionada por un mecanismo, que le permite alcanzar la posición adecuada de 
contacto con el buque, bien sea apoyándose directamente en él, o bien recibiendo 
el portalón del mismo, tal como ha quedado dicho.  
Ahora bien, en el buque encontramos dos tipos de rampas:  
Internas: Permiten el desplazamiento entre las distintas cubiertas  
Externas: Facilitan el acceso o salida de vehículos hacia el buque o hacia el 
muelle respectivamente  
Para eliminar el problema que ocasiona las diferencias de mareas de un puerto 
a otro, las rampas externas poseen una pasarela metálica articulada con 
dimensiones variables (sistema muy similar al que poseen las rampas en los 
puertos).  
En buques modernos existen sistemas electrónicos que se regulan 
automáticamente con el calado del buque y movimientos de marea.  
Estas rampas deben proporcionar la seguridad de ser estancas para evitar el 
ingreso de agua al buque durante la navegación.  
Este mecanismo admite numerosos sistemas de accionamiento tales como el 
electromecánico, electro hidráulico, o combinaciones de ambos.  
A este tipo básico, pueden adaptársele un sinnúmero de aditamentos que lo 
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aproximan en mayor o menor escala a la perfección, tales como enclavamientos 
automáticos a distintos niveles, seguimiento automático de la altura de marea, 
dispositivos de limitación de choques, etc.  
El tipo universal, desarrollado por ITP resulta especialmente adecuado para 
aquellos Puertos con tráfico marítimo muy variado, en los que se presentan altura 
de marea del orden de 3/4 m.  
Sus dimensiones básicas oscilan entre los 6 y los 12 m., de anchura, y los 12 
m. y los 20 m. de longitud. En cuanto a su capacidad de carga, varía entre las 60 
Tm. y las 100 Tm., prestaciones más que suficientes para el tráfico normal de hoy 
en día.  
El sistema de accionamiento utilizado en la mayor parte de las instalaciones, 
diseñadas por ITP S.L.L., es hidráulico, consiguiéndose situar la rampa en el nivel 
deseado, mediante sendos cilindros hidráulicos, situados a ambos lados, y en una 
zona intermedia de su cuerpo. Dichos cilindros, han sido diseñados para que 
puedan absorber directamente la totalidad de la carga, cuando la rampa está en 
servicio.  
Especial atención se prestó para  garantizar el ininterrumpido funcionamiento 
de la rampa, por los considerables trastornos que una larga puesta fuera de 
servicio supondría.  
Por ello, y con objeto de absorber los golpes que se producen en servicio 
normal, la rampa se ha suspendido a través de dos robustos cilindros hidráulicos, 
dotados de rótulas esféricas, que permiten movimientos anormales en cualquier 
dirección.  
Por otro lado, las consecuencias de un eventual impacto producido en una 
falsa maniobra del buque, se minimizan mediante un original sistema de 
articulación de la rampa, que permite un desplazamiento del orden de 0,5 m. sin 
mayor daño. De sobrepasar dicho impacto un determinado esfuerzo, rompen unos 
bulones de seguridad, que son fácilmente reemplazables, evitando con ello quede 
dañada la instalación.  
Opcionalmente, la posición de la rampa puede adaptarse automáticamente a 
las variaciones del nivel de marea mediante un control por ultrasonidos, 
equivalente al sonar. Con este ingenioso dispositivo, un cabezal emisor de ondas 
sónicas de alta frecuencia, dirige éstas contra el agua, y recibe su eco, que 
analizado instantáneamente, manda su mensaje al mecanismo de accionamiento 
de la rampa, para que éste actúe en consecuencia. 
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Tanques de lastre:  
Estos buques poseen sus tanques de lastre en el doble fondo del buque, esto 
se debe a que necesitan bajar su GM para no ser tan inestables debido a su 
estructura.  
Otra consideración importante es que estos buques llevan un sistema 
sofisticado de corrección de escora, que consiste en unas potentes bombas que 
inyectan el agua de lastre de un tanque a otro a medida que se produce la escora, 
corrigiéndola.  (anti-heeling) 
 
Procedimiento previo a la salida del buque:  
Una vez cargado el buque el Consignatario del puerto de carga pasa un 
informe, ya sea un manifiesto de carga, ya sea una confirmación de embarque, al 
puerto de destino facilitando el numero de unidades, bastidores y el módulo que 
ocupa a bordo, así como la clase de mercancía, peso y sus receptores,  
Con esta información recibida el Consignatario receptor podrá confeccionar un 
plano de desestiba y programar la descarga, con horarios y manos. 
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6.1.- TERMINALES DE CARGA RODADA. 
 
Para una buena operativa, las terminales necesitan disponer de un espacio 
físico suficiente para, como mínimo, poder absorber y transferir sin problemas el 
total de unidades a descargar más el total de unidades preparadas para 
embarcar. 
En el caso de terminales especializadas en carga rodada, se trata de hectáreas 
totalmente libres, asfaltadas y delimitadas numéricamente y alfabéticamente, por 
zonas, plantas filas y columnas, incluso con localizadores GPS.  
Como ya hemos explicado, cada vez se importan y exportan muchos más 
vehículos. Es por esta razón que las terminales portuarias se pueden encontrar 
con casos de limitación de crecimiento o expansión, hecho que limita muchísimo 
el crecimiento de toda la zona que le rodea. Llegados a ese caso, una ventaja de 
este tipo de carga es, la posibilidad de poder “apilar” mediante silos las unidades, 
creando como “parkings” en altura, para poder ganar en 3, 4 y 5 veces parte del 
espacio. La altura de estos silos se limita a la normal del volumen que se registra. 
Esto suele ser vehículos tamaño medio, altura máxima de AM. 
Los vehículos de gran tamaño se depositan en el primer plano, zonas próximas 
al punto de salida de las unidades, dado que por peso y tamaño son más lentos 
en la operativa. Esto se explicará mejor con la explicación del plano adjunto. 
 
Por otro lado, en referencia al tipo de carga que estas terminales pueden 
absorber y manipular, puede ir desde todo tipo de vehículo con ruedas, a grandes 
máquinas a piezas, montaras sobre Roller, o directamente bultos trincados a 
cubierta del buque, que se descargan mediante forklifts o grúas móviles. Estas 
terminales cuentan con maquinaria apta para mover tanto rodado como estático, 
carga general. Es por esto que cuenta con mafi (tractor portuario de diferentes 
marcas, que no dejan de ser cabezas motoras de tracción 4 ruedas de gran 
potencia) y forklifts de diferente potencia, como la máquina de  carga general 
Hyster H16.00XM, con una capacidad de elevación de 16.000 kg., equipada con 
las correspondientes especificaciones por su utilización polivalente para el trabajo 
en el interior de los barcos,  además de furgonetas usadas como lanzaderas, 
manipuladas por camioneros (estibadores). 
 
Dadas los diferentes tipos de buques car carrier, la línea del muelle debe contar 
con tacones de diferentes características para facilitar la carga, variando en 
anchura y inclinación. En referencia a la longitud de la línea de atraque, no afecta 
tanto, pues en función de la eslora podría llegar a quedar la proa libre de muelle 
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sin poner en peligro la integridad del buque. La medida media, de PCC o PTCC 
está en unos 210m. No obstante, con la evolución en la construcción llegando a 
los gigantes del mar, se pasó a la era de los LTCC o “large truck car carrier”, con 
buques como el mv Oberon, de Wallenius, de eslora 232 metros y 71,673 
toneladas de registro bruto, que junto con su hermana m/v ANIARA son los car 
Carriers más grandes del mundo, en este momento. Tienen capacidad de hasta 
8.000 coches. Cinco de sus 13 cubiertas son móviles y 4 son más resistentes 
para aquella carga pesada rollo on-roll off.  
Además, cabe decir que las unidades pueden tener como medio de llegada a la 
terminal no solo los buques, ni los camiones, sino el ferrocarril, trenes 
especialmente creados para el traslado de vehículos desde fábrica. Cada tren 
puede llegar a componerse de 14 vagones, capaces de transportar hasta 182 
vehículos. 
 
Como servicios se suele ofrecer servicios de transporte por carretera con 
conjuntos portavehículos equipados con carrocerías abierta o cerrada (unidades 
especiales o prototipos) que permitan versatilidad y optimización de capacidad de 
carga. Deben contar con transporte por carretera, ferrocarril y vía marítima. 
 
Además, dado que los clientes solicitan diferentes procesos, deben ofrecer 
servicios como son:  
 
• Almacenaje 
• Talleres de reparación de chapa y pintura 
• Operaciones de preentrega  
• Montaje de accesorios y dotación de series especiales y personalización. 
• Túneles de desprotección y lavado / encerado / desencerado 
• Preparación y personalización PDI 
• Gestión de Flotas de Rent-a-car 
• Emisión de tránsito y despachos 
• Salones y ferias 
 
Del mismo modo, las terminales a través de empresas de su grupo realizan 
operaciones de logística interna en los sectores de la automoción y siderurgia en 
servicios de final de línea de producción. 
 
Siguiendo con el puerto de Barcelona como ejemplo en este proyecto, éste es 
uno de los puertos del mediterráneo que más unidades está moviendo en los 
últimos años. Tiene 2 terminales especializada: Autoterminal y Setram, donde 
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cuentan con espacios verticales con capacidad para 24.000 plazas, 5 vías 
ferroviarias de carga, 5 rampas ro-ro, 1.200 metros lineales de atraque y con 
nuevos espacios en proyecto para la distribución de automóviles, y de maquinaria 
cuenta con la última incorporación de una tractora portuaria o mafi de la marca 
Terberg modelo RT-282. Éste cuenta con tracción 4x4 y capacidad de arrastre 
para un peso bruto combinado de 180 toneladas. Su equipamiento incluye cabina 
con puerta trasera corredera, cristales tintados y aire acondicionado, asiento con 
consola solidaria giratoria de 180º, soporte cuello de cisne, guardabarros traseros 
de chapa de acero con luces traseras, una distancia especial entre ejes y un 
motor Mercedes de 275 CV de potencia con freno motor combinado con una 
transmisión de 16 velocidades adelante y 3 marcha atrás. La necesidad de estos 
equipos surgió por el cambio de cargas y condiciones en la manipulación por 
Autoterminal, ya que eran necesarias mayores capacidades en las máquinas y 
tracción 4x4. El objetivo de abrir el mercado se traslada a una mayor cobertura del 
mismo y manejar no solo más peso si no más volumen, obteniendo una mayor 
rentabilidad. 
 
Según comenta Jacinto Seguí, director general de Autoterminal Barcelona, "las 
previsiones respecto al aumento de movimiento de vehículos durante este nuevo 
año 2011 no será superior al 10%". Durante 2010 se alcanzó un movimiento de 
324.000 unidades, de las cuales unos 147.000 fueron de importación y de éstas el 
60% fueron en tránsito. En el caso de las exportaciones, el volumen fue de 
165.000 vehículos, con un 40% en tránsito. La terminal está preparada para 
manipular unas 550000 unidades anualmente. “Tampoco podemos aventurarnos 
a decir que alcanzaremos estas cifras porque todo está en manos del mercado, o 
sea, de la evolución de las ventas a nivel nacional y de las importaciones y 
exportaciones a nivel internacional”. Actualmente, Autoterminal Barcelona realiza 
operaciones en barcos, camiones y trenes desde el puerto. Comenzó su actividad 
en 1991 y cuenta con una concesión administrativa hasta el año 2025. Sus 
instalaciones en el Puerto de la capital catalana ocupan 820.000 m2, de los 
cuales 490.000 están cubiertos por cinco espacios verticales con una capacidad 
de almacenaje de 39.771 vehículos. El muelle, de 1.210 metros de longitud de 
atraque exclusivo, permite el atraque de seis buques y dos alternativos, que se 
combina con cuatro terminales de tren con capacidad para cuatro trenes 
simultáneamente y cuatro rampas Ro-Ro, con lo que conforma la terminal más 
completa del sur de Europa.  
 
Dicho esto, trataré de explica de forma muy breve, parte de la terminal de 
Autoterminal de Barcelona, que en operativa es igual que Setram, y muy seguro 
igual que cualquier otra terminal de carga rodada. 
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El plano de la siguiente hoja muestra parte de la terminal. 
Adjunto una imagen satélite delimitando la zona a describir.  
 
Ilustración 18. Imagen satélite de una parte de la terminal de Autotérminal. 2010 
 
 
Se da el detalle de una primera zona, el muelle 08M30C. 
Según el tipo de operativa, los coches se dejan o “a costado del buque” FAS 
cubriendo el muelle a todo lo largo, o “último punto de almacenaje” LPR como es 
el silo (entre la E y la H). Normalmente a maquinaria que son lo que más 
problemas puede dar a la hora de la operativa, se colocan en la zona amarilla o la 
W,F1, F2, G más los vehículos usados situados o bien en la W o en la zona de 
usados. 
Se ve la zona de entrada (discontinua azul), recepción y entrega por camión 
(sección roja) y por tren C, mas la zona D utilizada par la marca Mazda, donde los 
coche se localizan con GPS, y los Mitsubishi E. Los puntos doblemente rayados 
son situaciones donde no se puede estibar, por ejemplo que se encuentre una 
farola. La diferencia de colores es para que solo visualizando se distinga la 
finalidad de cada zona.  
La Zona B, E y H, más los silos, son zonas con vehículos descargados o ya 
listos para cargar si no se acuerda FAS. 
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Ilustración 19 - Campa d Autotérminal. Sección entrada, 2011. Documento cedido por 
Autoterminal, S.A. y Estibarna. 
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6.2.- EL ESTIBADOR 
 
• NATURALEZA JURÍDICA 
 
El contrato de carga/descarga y estiba/desestiba no está encuadrado en una 
categoría determinada. Se ha discutido mucho sobre la naturaleza jurídica de 
tales contratos aunque finalmente ha existido una clara tendencia a definirlos 
como contratos de arrendamientos de obra que son aquellos que persiguen un 
resultado específico, en este caso, la carga/descarga de la mercancía. 
 
Las relaciones jurídicas entre las empresas estibadoras y los usuarios pueden 
también implicar una obligación de custodia en tanto en cuanto la empresa 
estibadora puede convertirse en depositaria de la mercancía y, en función de 
quién las designa (cargador, transportista o receptor), pueden tener algunas 
obligaciones adicionales tales como la formulación de protestas o reservas. 
 
Dado que hemos definido el contrato de estiba como un contrato de 
arrendamiento de obra, que persigue la consecución de un resultado específico, 
la percepción de la remuneración queda sujeta a la realización adecuada de la 
obra. 
 
• MARCO LEGAL 
 
Al igual que ocurre con el agente consignatario, no existe ninguna ley específica 
que regule la actividad de los estibadores por lo que se rigen por la normativa 
general (código civil). 
 
• RESPONSABILIDADES 
 
La empresa estibadora responde de todos los daños que puedan causarse al 
buque o a la mercancía, durante la ejecución de la obra (carga/descarga) tanto 
por sus propio personal como por personal de la sociedad estatal. 
 
Su responsabilidad frente a la naviera es de tipo contractual ya que aunque no 
exista un contrato escrito, desde el momento en que se empieza a 
cargar/descargar un buque, se supone que existe un contrato. Ello implica que el 
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plazo para reclamar contra ellos es de quince años, muy amplio si se tiene en 
cuenta que contra las navieras, por daños a mercancías solo hay un año para 
reclamar. 
 
En mercancía containerizada existen pocos siniestros relacionados con los 
estibadores aunque a veces se han dado casos de daños a contenedores 
causados por una grúa que se desplaza o que no tiene bien sujeto a un 
contenedor por lo que este cae sobre otro. 
En mercancía a granel, son más típicos los golpes y los desgarros de sacos en 
mercancía ensacada. 
 
En el caso que carga rodada, son más típicos los daños por golpes, pues se 
trata de manipulaciones donde se busca la eficiencia mediante la velocidad, lo 
que trae como consecuencia rozaduras en la mercancía o golpes frontales por 
errores humanos. No obstante, como la estiba depende de la mercancía, hay 
casos en que el vehículo se encuentra en terminal en unas condiciones que 
imposibilitan su carga/estiba (fallo de frenos, latiguillos rotos, sin liquido de 
dirección, ...), ahí entra en juego la “imaginación” del port captain para solicitar 
algún tipo de ayuda o manipulación “especial”. 
 
Capítulo 6-. Terminales y estibadores   
Dipl. Susana López 
Pérez, Mayo 2011 
 
 126 
 
 
6.3.- OPERATIVA DEL BUQUE 
 
La operativa del buque se ve afectada por el tipo de buque a trabajar y por los 
usos y costumbres de los puertos.  
 
En lo que respecta a los estibadores, en el puerto de Barcelona la mano o 
personal se pide en función al número de coches de descarga y carga. 
Si solo es descarga se cuenta 12 coches a la hora por persona (si se 
encuentran en la poza”, y si es carga, son 9 a la hora. 
Siempre se suele pedir alguna persona más dado que no siempre los vehículos 
se encuentran a pie de rampa. Y si hay camiones, se pide más personal, dado 
que es más lento y da fallos en la descarga/carga y desestiba/estiba. 
Una mano debe contar con un capataz, confronta o sobordista más el personal 
que lanza coches o “cocheros” y los “camioneros”, personal que traslada en 
furgonetas a los trabajadores. La mano se cuenta por furgoneta, y cada furgoneta 
traslada a 8 cocheros.  
 
Por ejemplo, si hay descarga de 1200 coches, a 12 coches l hora se necesitan 
100 horas. Una jornada intensiva son 6h, por lo que se necesitan 16,66 personas 
que, o se cogen 17, que ya no entran en 2 furgonetas, o se cogen los 16, que son 
2 furgonetas y esperar que todo vaya bien y puedan meter 13 en lugar de 12 a la 
hora.  
 
Las jornadas son de 6 horas si es intensivo, o 8 si es más relajado.  
Si son 8h, necesitas 12,50 personas, es decir, con 13 personas ya se 
descargaría bien el buque en 8h sin necesidad e llegar a remate, todo queda 
dicho, suponiendo los vehículos se dejan a pie de rampa o a costado del buque.  
 
En resumen, una mano de operativa cuenta con:  
.- 8 cocheros+camionero+sobordista+capataz. 
 
Una mano de trinca cuenta con: 
.-Capataz+personal de grupo cero o aprendices, en función del total y tipo de 
unidades a mover, según convenio. 
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El sobordista cuenta con la ubicación de las unidades en terminal, y el capataz 
es quien guía a los cocheros en el buque en la maniobra de estiba, pues al no 
haber retrovisores, los ojos del capataz son los ojos de los comúnmente llamados 
“cocheros”20. 
 
La distribución de las unidades que llegan desde tren y camión ya es diferente. 
Otro tipo de mano se encarga de esto. En jornadas de 8h partidas, el capataz 
coordina a los semanales de grupo cero o personal en prácticas que descargan, 
en el caso del tren, las unidades y las distribuyen por la explanada. En el caso de 
los camiones, cogen las unidades una vez el camionero las ha depositado en 
terminal, y se colocan según terminal desee. 
 
 
Ilustración 20. Descarga de un tren de Seat, unidades procedentes de Martorell, sobre tren de vías 
estrechas. Enero 2011. 
                                                           
20 Los cocheros son los responsables de conducir las unidades desde donde se encuentren estacionadas al punto de estiba 
a bordo del buque. Se les llama así en el argot de los estibadores, y como consecuencia, en terminal. 
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El bill of lading o conocimiento de embarque, es el contrato tipo que 
normalmente ampara cualquier transporte comercial de mercancías por vía 
marítima. 
Es compatible, y puede ser complementario con la Póliza de Fletamento21, en 
tanto en cuanto ésta sirve a un contrato de arrendamiento total o parcial del 
buque, mientras que el B/L sirve a un contrato de transporte. 
 
 
• Breve historia del B/L. 
 
El B/L, tal y como lo conocemos hoy en día, tendría su origen en la ley Harter 
norteamericana de 1893. En dicha ley, se declara ilegal que cualquier buque 
porteador de mercancías, desde o entre puertos de EE.UU. integre en cualquier 
B/L: pacto, término o cláusula alguna, que reduzca o limite las obligaciones del 
porteador de llevar a cabo la debida diligencia, para pertrechar y poner en las 
debidas condiciones de navegabilidad el buque. 
Tiene gran importancia este comienzo, puesto que vino a limitar las prácticas 
abusivas de los porteadores de la época, que mediante inserción de cláusulas de 
exoneración de responsabilidad, llegaban prácticamente a la irresponsabilidad 
absoluta.  
Esta práctica cabe enmarcarla en la situación dominante a últimos del siglo 
XIX, cuando Gran Bretaña era la primera potencia naviera mundial y el centro del 
seguro marítimo, mientras que EE.UU. era y ha sido tradicionalmente un país con 
intereses comerciales, de importadores y exportadores. 
 
El artículo 3º de la citada ley dispone que la atención y los cuidados para dotar 
de la necesaria navegabilidad al buque, exonera de responsabilidad al porteador. 
Este principio general centró la temática de las relaciones entre porteadores y 
cargadores, y fue origen de las normas internacionales que más tarde iban a 
gobernar el contrato de transporte marítimo. 
 
                                                           
21  Diccionario de comercio exterior.-  Documento que prueba la existencia y condiciones de un contrato de fletamento. 
Las pólizas deben contener especificadas : 1. a las personas (fletante, fletador y capitán); 2. a las cosas (buque y flete) y 
las circunstancias de ejecución del contrato (puertos de carga/descarga, etc...) 
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La evolución del comercio  tras el fin de la primera guerra mundial, evidenció la 
necesidad de unas reglas uniformes que enmarcarán el uso y funcionamiento del 
contrato de transporte marítimo. 
 
Bajo la ayuda del Comité Marítimo Internacional, se redactó en 1922, con la 
participación de: navieros, banqueros, aseguradores y juristas especializados, un 
proyecto de convenio que recibió el nombre de Reglas de La Haya, 
posteriormente aprobadas en 1924 en una conferencia diplomática internacional 
en Bruselas. 
En dicho convenio, y a fin de alcanzar el acuerdo internacional, se llegó a una 
fórmula de equilibrio por la cual cada país podía incorporarlo a su legislación 
nacional, con las adaptaciones necesarias para asimilar las reglas al criterio 
legislativo de cada país. 
 
Estas leyes de incorporación de las Reglas de La Haya, son las conocidas 
como leyes COGSA, “carriage of goods by sea act”.22 
 
                                                           
22 El estatuto básico que regula la remuneración por mercancía perdida o dañada en situaciones marítimas es 
el acto (ley) del mar del transporte de mercancía, "Carriage of Goods by Sea Act (COGSA)." COGSA 
requiere que, entre otras, de los dueños de la nave: 
.-Poner sus naves en condiciones de navegabilidad 
COGSA se aplica solamente en casos de transporte internacional. 
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• Usos prácticos del B/L. 
 
1. Recibo 
Es una prueba de la puesta a bordo, o de recepción para embarque, de la 
mercancía que en él se detalla; cuando menos hasta donde el Capitán, o agente 
en nombre del Armador, pueden identificarla. Consecuentemente como esto 
prueba la recepción, (título probatorio) no debe emitirse el B/L sin haber recibido 
la mercancía a bordo, o para embarque, según el tipo de B/L. 
 
2. Título propiedad 
Es una prueba de propiedad de la mercancía expresada en el B/L. Ésta 
titularidad se basa en la identificación del consignado / receptor; bien sea por 
nominación directa, bien por cadena de endosos. 
 
La propiedad se transmite según como se emita el B/L. 
 
A) Nominativo 
Emitirlo de esta forma es expresar que la mercancía ha de ser 
entregada al consignado que se declara o sale indicado en el B/L, que 
deberá autentificar su identidad mediante su firma en este documento. 
Este tipo de B/L se conoce como “straight B/L” y no tiene la cualidad de ser 
negociable, por lo que no puede ser endosado a un tercero. 
 
B) A la orden. 
El embarcador debe endosarlo, bien nominando expresamente a un 
tercero, o sin nominarlo. El último endosado será el acreedor a la 
propiedad de la mercancía. En caso de emisión a la orden con nominación, 
deberá ser este nominado quién endose la propiedad, si es el caso, o bien 
se la arrogue a si mismo con su correspondiente firma. 
 
Capítulo 7-. El BL o conocimiento de embarque   
Dipl. Susana López 
Pérez, Mayo 2011 
 
 
 134 
 
C) Al portador 
Será suficiente la presentación del B/L, en todos los ejemplares 
originales emitidos, para reclamar las mercancías. 
 
 
3. Contrato de transporte 
Es el documento donde se establecen las condiciones que regirán y obligarán 
el transporte. Estas condiciones se recogen tanto en el reverso, que es la página 
1 donde se recogen las cláusulas, como en el anverso o página 2, donde se 
declaran los datos de los contratantes y transporte, y donde se suele imprimir más 
cláusulas o condiciones particulares, no citadas en las generales. 
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• Reglas que gobiernan los B/Ls.  
 
En el caso de España es la Ley de Transporte Marítimo de 1949, con la 
Integración en 1984 de los protocolos: Bruselas 1968, conocido como Reglas de 
Visby, y el de 1979, que tuvo como única finalidad introducir los Derechos 
Especiales de Giro como unidad de valor, en cuanto al límite de responsabilidad 
en el contrato de transporte marítimo. 
Que aportaban las Reglas de La Haya,1924? 
A pesar de que las ratificaciones e incorporaciones de las reglas a las 
respectivas legislaciones nacionales fueron tardías; (Gran Bretaña 1925, EE.UU. 
1936, Francia 1937, Alemania 1940, España 1950, Holanda 1956); las reglas de 
La Haya aportaron finalmente un consenso internacional que aún hoy está 
vigente, y que se ha extendido por todo el mundo. 
Los principales conceptos consensuados en las reglas serían:  
1. Las obligaciones del porteador. 
Cuidar de que el buque se encuentre en estado de navegar, debidamente 
pertrechado en todos los conceptos. En sentido práctico, mantener su 
clasificación y actualizar los certificados que en cada caso prescriban las 
leyes de seguridad. Preparar adecuadamente los lugares donde haya que 
estibar la mercancía. Proceder de manera cuidadosa a la carga, estiba, 
conservación, transporte, custodia y descarga de las mercancías porteadas. 
Entregar al cargador, una vez la mercancía a bordo, un B/L que exprese 
entre otras cosas: 
- Las marcas de identificación, tal cual las haya dado escritas el cargador. 
- El número de bultos, de piezas, o la cantidad o el peso, tal como lo haya 
consignado por escrito el cargador. El estado y la condición aparente de las 
mercancías 
2. Las exoneraciones del porteador. 
Estas exoneraciones sólo podían ser invocadas tras haber ejercitado la 
debida diligencia en el orden navegacional. 
Las principales, pero no exclusivas, serían: 
-. Culpa del Capitán o dependientes del porteador. 
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-. Incendio no culposo. Accidentes de mar. 
-. Fuerza mayor. 
-. Actos de guerra. 
-. Acciones de enemigos. 
-. Detención por autoridades o embargo. 
-. Cuarentena. 
-. Huelgas, lock-outs. Motines. 
-. Salvamentos de vidas o bienes, o su tentativa. Mermas y vicios ocultos 
de las mercancías. 
-.Embalaje insuficiente. Actos u omisiones del cargador o dependientes.  
-. La carga de la prueba está a cargo del porteador. 
De ahí que se efectúen las Protestas de Avería ante las autoridades 
competentes cuando se produce algún accidente, o acto de los que están 
encuadrados en la lista de exoneraciones; o aunque no lo estén, y puedan ser 
susceptibles de causa de exención para el porteador. 
3. Limitaciones de responsabilidad. 
El máximo establecido en el convenio fue de 100 Libras esterlinas oro, 
por bulto o unidad. En España y según la LTM de 1949 se estableció en 
Ptas. 5.000 x bulto, cifra que permaneció inalterada hasta 1984. 
4. Obligaciones antes de la carga y después de la descarga. 
Se faculta a los contratantes a establecer pactos al respecto, dado que 
las Reglas circunscriben el contrato al período que media desde la carga a 
bordo hasta la descarga. 
 
Estas Reglas fueron útiles, con mayor o menor fortuna, hasta la entrada en 
escena del transporte en containers y la intermodalidad que traía aparejada. 
Por otra parte, los cambios económicos y la dependencia de ciertas divisas, 
aconsejaban encontrar nuevas fórmulas de establecimiento del valor del techo de 
la limitación de responsabilidad; que progresivamente se fue quedando obsoleto. 
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Producto de la necesidad de afrontar los cambios habidos en la navegación, 
fue el anteriormente aludido Protocolo de 1968, llamado: de Visby, que introdujo 
diferentes modificaciones en las originales Reglas de La Haya; por lo que éstas 
pasaron a ser conocidas como las Reglas de La Haya - Visby. 
Las modificaciones más notorias y trascendentales fueron las siguientes:  
 
- No se admite la prueba en contrario de que el porteador ha recibido la 
mercancía en buena condición, cuando el B/L haya sido transmitido de buena fe a 
un tercero. 
- Se eleva el límite de responsabilidad por bulto a 10000 Francos o bien a 30 
Francos por kilo, el que sea más alto. Los Francos aquí definidos son los 
conocidos como Francos Poincaré que equivalen a 65.5 miligramos de oro fino, 
con fecha de conversión a determinar por el tribunal competente. 
- Se define bulto, a efectos de limitación de responsabilidad, como aquella 
unidad enumerada en el B/L., aunque vaya agrupada en un container, pallet o 
instrumento de transporte similar. En todo lo demás, se entiende como bulto tal 
unidad de transporte. 
- El porteador puede fijar otras cantidades máximas diferentes, siempre y 
cuando no resulte inferior al máximo definido en el convenio. 
 
De nuevo en 1979, mediante un Protocolo de modificación, se actualizó el 
límite de responsabilidad a 666,7 unidades de cuenta por bulto o a 2 por kilo. Tal 
unidad de cuenta es el "Derecho Especial de Giro" (SOR) del Fondo Monetario 
Internacional, que varía diariamente para cada moneda nacional. 
En la actualidad la conversión estaría en Euro 1.18 aproximadamente por 
SOR, y es el límite vigente desde la adopción en la ley española, de las Reglas La 
Haya- Visby de 1968 con el Protocolo de 1979, mediante publicación en el BOE 
en Marzo de 1984, del texto refundido de dichas Reglas, con las modificaciones 
de los descritos Protocolos. 
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• Tipos de B/L. 
1. Liner B/L. 
No obstante haber unas normas internacionales de obligado cumplimiento, el 
contrato de transporte marítimo es siempre un contrato privado y como tal, no 
tiene más limitaciones que las impuestas por dichas normas. 
Por esta razón, los contratos tipo de hoy en día suelen exceder las 
obligaciones mínimas marcadas por las reglas de La Haya - Visby. 
En las nuevas formas de B/L, como el Conocimiento de Embarque de 
Transporte Combinado, además de dar cabida a las condiciones necesarias para 
amparar formas de transporte distintas al marítimo, se amplían claramente las 
obligaciones y responsabilidades del porteador. 
 
A. Ocean B/L.  
Es el B/L clásico, tanto, que ni tan siquiera es necesario que lo exprese en 
su enunciado, que normalmente se anuncia como Bill Of. Lading. Es y ha sido, 
el utilizado por la mayoría de las grandes navieras cuando el transporte se 
materializa por vía marítima exclusivamente, y por ello vincula la 
responsabilidad del naviero con el uso del buque. 
La cobertura de las garantías del B/L, está igualmente ligada a las 
condiciones de flete que naviero y usuario pactan en el momento de formalizar 
el contrato de transporte. 
Así en los fletes denominados 'liner terms', está definido que la 
responsabilidad del porteador se inicia, con la mercancía al costado del 
buque, en el momento de engancharla para su izada a bordo, y acaba en el 
momento en que, de nuevo depositada al costado del buque en el puerto de 
destino señalado en el B/L, se desengancha del medio de manipulación 
utilizado para la descarga. 
En los fletes denominados 'Free in/Free Out', donde el usuario aporta los 
medios de manipulación por su cuenta y riesgo, el naviero acepta la 
responsabilidad sobre la mercancía en el momento en que ésta queda 
estibada en el buque, con la conformidad del oficial de carga del buque. La 
responsabilidad se extingue con la llegada del buque al puerto de descarga 
denominado en el B/L, y la puesta a disposición del receptor del propio buque 
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para efectuar la descarga. 
El B/L oceánico se utiliza tanto para transporte directo de puerto a puerto, 
como para el transporte indirecto de un puerto a otro, con transbordo en uno o 
mas puertos. En este caso el B/L se denomina 'Through B/L' o conocimiento 
corrido, que implica que la responsabilidad del porteador solo finaliza cuando 
se presenta la carga en el destino señalado en el B/L. El naviero asume, por 
su cuenta y riesgo, todos los costes y responsabilidad sobre la mercancía 
mientras ésta se encuentra en buques terceros para llevar a cabo el 
transporte, y mientras está depositada en los puertos intermedios antes de 
llegar al destino final. 
 
B. Combined Transport B/L.  
Extiende el período de responsabilidad del porteador desde la recepción 
de las mercancías, hasta su entrega en el lugar determinado en el B/L. 
Establece que la limitación de responsabilidad corresponderá a la 
prevaleciente en el tramo de transporte, en el uso del cual, se pueda probar 
que acaeció el daño. Si ello no es posible, la limitación será la general 
señalada en el contrato, que corresponde al último Protocolo de Visby. 
En algunos de estos B/L se pacta que, aunque el daño no pueda ser 
imputado en su totalidad al porteador, pero si parcialmente, éste indemnizará 
al cargador mediante pacto por la parte que le afecte. 
Incorpora la relación contractual con un NVOCC o Non vessel operator 
common carrier, que a su vez emita, como porteador, un contrato de 
transporte: HOUSE B/L., y se especifica que este último debe incorporar los 
términos y condiciones del B/L: MASTER, que gobierna el contrato de 
transporte entre los dos. 
Puede incorporar la sujeción a las reglas de Hamburgo si se procede 
contra el porteador en algún país signatario de dichas Reglas, y siempre y 
cuando las mismas le sean aplicables en función de la emisión del B/L. 
En la carga en containers se entra en el fondo de las responsabilidades 
asumidas por el cargador a causa de: 
.-Estiba deficiente dentro del container . 
.-Inapropiedad del container para la carga estibada  
.-El defecto del container, que fuera aparente en el momento del llenado. 
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Se da como aceptado de conformidad el container, cuando el mismo se ha 
llenado por el cargador y entregado al porteador. Se especifica como contrato 
cumplimentado y conforme, cuando el container se entrega al receptor con los 
precintos intactos, y ningún daño o avería puede ser imputado al porteador. 
No excluye los containers cargados en cubierta de la aplicación de las reglas 
de La Haya - Visby, pero si aquellas cargas en containers o no, que 
expresamente sean declaradas en cubierta por el porteador a riesgo del 
cargador. 
Regula las responsabilidades en cuanto a los containers frigoríficos, en los 
mismos términos que lo que corresponde al ejercicio de la debida diligencia 
para asegurar la navegabilidad del buque. 
En general se incorporan otras cláusulas según el criterio del porteador y 
de acuerdo a la especificidad del servicio que éste cubra; eso si, siempre y 
cuando no sean contradictorias con las Reglas de La Haya - Visby, o 
pretendan reducir la responsabilidad del porteador en ningún concepto. 
 
C. Waybill 
El uso del waybill está cada vez más extendido en el transporte marítimo. 
Es una adaptación del AWB o 'air waybill' 
Este documento es un recibo de la carga y por supuesto un contrato de 
transporte, pero no es un título de propiedad, puesto que la diferencia básica 
con el B/L, es que no es un documento negociable. 
Se trata básicamente de un contrato entre porteador y cargador en el cual 
pueden establecer libremente los términos del contrato sin repercusiones 
sobre terceros. 
Identifica al consignado, al cual debe hacer entrega de la carga el 
porteador contra la debida acreditación, pero sin necesidad de presentar 
original alguno del Waybill. 
Este contrato no impide que el receptor se pueda beneficiar de los 
previsiones que a su favor incluyen las reglas de La Haya - Visby, puesto que 
en dicho contrato se especifica que las condiciones aplicables al mismo, son 
aquellas que constan en el B/L que el mismo porteador dispone para los 
embarques negociables, el cual queda a disposición del cargador para su 
verificación y satisfacción. 
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La utilización del Waybill no está excluida en las transacciones mediante 
carta de crédito, siempre y cuando ésta permita expresamente su emisión. En 
este caso se impone la condición de que, una vez negociado ante el banco 
correspondiente, no es posible modificar el consignado en el documento. 
Otra condición impuesta, en este caso por los bancos, es que el propio 
Waybill exima de la condición de 'merchant', y por tanto de las obligaciones 
contractuales que éste asume, cuando el consignado sea un banco. El propio 
formato de Waybill  puede hacer constar esta anotación, para seguridad de los 
bancos al aceptar este formato en un crédito documentario. 
El Waybill, ya sea en soporte papel o EDI, puede ser el instrumento que 
facilite los intercambios comerciales, puesto que no es necesaria su tenencia 
para acreditar la propiedad de la mercancía. 
Ello suprime los riesgos y costes del extravío del documento; la 
formalización de cartas de responsabilidad para la entrega de las mercancías 
en ausencia del B/L; y en definitiva, el engorro que supone esperar a la 
tenencia del documento para poder tomar propiedad de las mercancías, 
especialmente en los tránsitos cortos. 
No obstante, mientras se resuelven los problemas inherentes a la 
confirmación de pago de la mercancía antes de su entrega al receptor 
nominado en el documento, 
esta fórmula sólo se usa entre comerciantes que se prestan total confianza 
y cuyas transacciones no se sustentan en créditos documentarios. 
Existen tráficos, como el Transatlántico, donde el uso del B/L es minoritario 
a favor del Waybill, en formato papel o electrónico. 
El uso del Waybill debe ser pactado previamente entre porteador y 
cargador, puesto que no es un documento de emisión obligada al recibo de la 
mercancía, como si lo es el B/L. 
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D. Master B/L y House B/L. 
El Master B/L no es mas que cualquier documento de transporte marítimo, 
en cualquiera de sus formas: Ocean, Combined Transport B/L o Waybill, 
emitido por un operador de transporte. 
La definición viene a designar aquel documento que es cobertura, o es el 
original (master copy) de otro u otros documentos emitidos al amparo de éste. 
Es decir, es el documento prevalente en un transporte marítimo. 
El House B/L es el emitido por un transportista no operador de transporte, 
lo cual quiere decir que, si bien asume la responsabilidad del transporte, no es 
el operador directo de los medios de transporte, y que por lo tanto su 
documento está cubierto por la emisión del B/L Master o principal. 
En definitiva, sería el documento de transporte emitido por un NVOCC (non 
vessel operator common carrier) o sea un NVOCC B/L, o por un transitário: 
Freight Forwarder B/L, El primer caso se suele dar entre los consolidadores, 
mientras que el segundo se emite tanto para cargas fraccionadas, como para 
cargas completas. 
La supeditación del House B/L al Master B/L está principalmente vinculada 
al hecho de que el emisor del House o su agente, pueden simplemente 
intercambiar uno por el otro al receptor de la mercancía, de modo que éste 
pueda reclamar la propiedad sobre la misma al operador efectivo del 
transporte, mediante la presentación de su B/L oceánico o de transporte 
combinado, es decir del Master B/L. 
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• El B/L y los Consignatarios de Buques. 
 
Habiendo revisado anteriormente las normas que gobiernan en nuestro 
país el contrato de transporte bajo B/L., es oportuno reparar en la implicación 
de las acciones u omisiones del Agente Consignatario, en lo que concierne a 
la emisión y firma de los B/L. 
 
1. Contratantes. 
Por un lado el porteador o "carrier" en cuyo nombre firma el Agente. Tal 
relación debe ser expresamente declarada en el contrato, ej. "como Agente 
del Naviero", o "as Agents for the Carrier". 
Por otro lado el cargador o "shipper", que es quien asume la 
responsabilidad ante el porteador de cuanto está previsto en el contrato. 
Se considera también 'shipper' al agente del cargador (transitário), cuando 
contrata en nombre propio y por cuenta ajena; pero no si contrata en nombre 
ajeno y por cuenta ajena. Es decir, cuando no consta su nombre en el 
documento. 
 
2. La Carga. 
Es el objeto principal del contrato: lo que nos obligamos a transportar y 
entregar en iguales condiciones en que se ha recibido. 
Debe exigirse una descripción clara, por escrito, de las mercancías, puesto 
que el porteador tiene derecho a conocer el objeto de transporte. 
No deben admitirse descripciones como "mercancía general" o "mercancía 
consolidada", que puedan ocultar datos vitales para el porteador. 
Por otra parte, debe advertirse al cargador sobre las responsabilidades que 
asume al obviar lo que por contrato y vigencia de las Reglas aplicables, le 
viene exigido y obligado. Ello puede ocasionar la exoneración de 
responsabilidad del porteador, al invocar que no ha sido debidamente 
informado del objeto de transporte. 
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3. Descripción de mercancías. 
Es conveniente evitar descripciones que el porteador no pueda comprobar 
con sus propios medios al efectuar la carga a bordo. 
Las menciones relativas a: facturas proforma, cartas de crédito, valores, 
etc. deben ser rechazadas, puesto que pueden ser interpretadas como 
declaraciones de valor sobre B/L, con lo cual queda substituida la limitación de 
responsabilidad. 
En tales casos se deberían aplicar fletes "Ad Valorem", que servirán para 
asegurar debidamente las mercancías. 
 
4. Carga sobre cubierta. 
Habida cuenta de que las Reglas de La Haya - Visby excluyen de su 
cobertura el embarque de animales vivos y de mercancías en cubierta, es 
imprescindible hacer la anotación, cuando así sea, de que la mercancía se 
embarca en cubierta a riesgo del cargador: "shipped on deck at shipper's risk". 
No hacerlo supone interpretar que se ha embarcado en bodega, y es por lo 
tanto una falsedad en documento, que puede acarrear graves consecuencias. 
 
5. Conocimientos limpios. 
Las Reglas y Usos Uniformes Relativos a los Créditos Documentarios: 
UCP 600 (Uniform Customs and Practice for Documentary Credits), últimas 
emitidas por la Cámara de Comercio Internacional, reconocen como "limpio" 
todo aquel B/L que no describe defecto alguno hallado en la mercancía, en su 
embalaje o descripción. 
No olvidemos que el porteador establece que "recibe o embarca las 
mercancías en aparente buen estado y condición", lo cual no garantiza que 
puedan haber vicios inherentes o defectos ocultos, por los cuales el porteador 
no puede ser responsabilizado. 
Es por lo tanto innecesario y arriesgado emitir el B/L con la mención "clean 
on board", puesto que ya es suficiente prueba de B/L 'limpio', que el mismo no 
contenga ninguna anotación en contrario por parte del porteador. 
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De esa manera la mención "clean" lleva a absoluto lo que para el porteador 
es sólo aparente, y no puede admitir la responsabilidad absoluta puesto que 
no tiene medios para comprobarlo . 
 
6. Otras observaciones 
La mención "Dice contener" (Said to contain); o "ignoro peso y contenido" 
(weight and contents unknown); etc., no es suficiente para negar la 
declaración del cargador. En caso de que el porteador quiera observar 
discrepancia, deberá comprobar y contradecir la declaración, si así lo estima 
necesario. 
 
 
Además de las precauciones descritas en lo que antecede, debemos 
valorar como muy importante el hecho de no emitir B/L alguno con la mención 
"freight prepaid" sin que se haya, efectivamente, cobrado el flete. 
Hay que considerar que no tiene opción el porteador a ejercer su derecho 
de retención de la mercancía ante un tercero, poseedor de buena fe, de un 
B/L en el que conste que el flete ha sido ya pagado. 
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8.1.- Introducción a la facturación. 
 
En todo negocio, lo que refleja toda la información de una operación de 
compraventa es una factura, factura de compra o factura comercial. Esto no es 
más que un documento mercantil en el cual se refleja como información 
fundamental la entrega de un producto o la provisión de un servicio, junto a la 
fecha de devengo, además de indicar la cantidad a pagar. 
Además, en la factura deben aparecer los datos del expedidor y del destinatario, 
el detalle de los productos y servicios suministrados, los precios unitarios, los 
precios totales, los descuentos y los impuestos. 
La factura se considera como el justificante fiscal de la entrega de un producto o 
de la provisión de un servicio, que afecta al obligado tributario emisor (el 
vendedor) y al obligado tributario receptor (el comprador). La factura 
correctamente cumplimentada es el único justificante fiscal, que da al receptor el 
derecho de deducción del impuesto (IVA). Esto no se aplica en los documentos 
sustitutivos de factura, recibos o tickets. 
El original debe ser custodiado por el receptor de la factura. Habitualmente, el 
emisor de la factura conserva una copia o la matriz en la que se registra su 
emisión. 
En el negocio marítimo, se emiten tanto de servicio ofrecido como de compra-
venta. Centrándonos en el proyecto, veremos ejemplos de lo que un 
departamento de facturación de carcarrier tramita con tanto el cliente como con el 
armador. 
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8.2.-CUENTA DE ESCALA - CALLING EXPENSES –  
 
Por cada escala en el puerto, se le adjunta al armador al que se representa 
como agentes, una factura con el total de gastos que se han ocasionado. Una 
cuenta de escala no es más que un documento en el que consta un desglose de 
todos los gastos que ha producido el buque en puerto y cuyos pagos han sido 
adelantados por el consignatario. En esta se incluirá la comisión del agente.  
 
-Posibles gastos. 
 
 En la copia de factura del armador, se desgolsa en gastos de muelle, gastos de 
carga y gastos de descarga, uno a uno hasta hacer el total.  En esta lista se 
pueden ver qué gastos pueden haber: 
 
CASH TO MASTER - ENTREGA EFECTIVO AL CAP. 
CREW EXPENSES - GASTOS TRIPULACION 
LAUNDRY - LAVADO 
PROVISIONS - PROVISIONES 
MEDICAL EXPENSES - GASTOS MEDlCOS 
TRA VELLING EXPENSES - GASTOS DE VIAJE 
HOTEL ACCOMODATION - GASTOS HOTEL 
CONSULAR FEES - GASTOS CONSULARES 
MAIL AND TELEPHONE - PTTs 
VESSEL EXPENSES - GASTOS DEL BUQUE 
MAINTENANCE PRODUCTS - PROD. MANTENIMIENTO 
FRESH WATER - AGUA POTABLE 
PILOTS - PRACTICOS 
TOWING - REMOLCADORES 
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MOORING - AMARRES 
 
SPARE PARTS - PIEZAS DE RECAMBIO 
REPAIRS - REPARACIONES 
  BUNKERS - COMBUSTIBLE 
WATCHING - VIGILANCIA 
HARBOUR DUES - T-I/T-O 
CUSTOM FEES - GASTOS DE ADUANA (SI LOS HAY) 
BROKERAGE   
MISCELLANEOUS – DlVERS 
EXTRA CHARGES OR OVERTIME - EXTRA FRAIS 
TALL YING - CONFRONTA 
LASHING - TRINCAJE 
DEMURRAGE - DEMORAS 
CLEANING HOLDS - LIMPIEZA DE BODEGAS 
AGENCY COMMISSION - COMISION DE FLETE 
AGENCY FEE - DERECHOS DE AGENCIA 
FORWARDING COMMISSION (FAC) - COMMISSION COMO TRANSITARIO 
TAXIS, BOAT SERVICE -  TAXIS Y LANCHAS 
 
En las páginas siguientes se muestran ejemplos de dos plantillas de armadores 
diferentes.  
En la ilustración 21, un buque de la naviera Höegh, el mv Hoegh America, que 
escaló en Barcelona en Diciembre. Este buque trabajó tanto carga como 
descarga.  
Luego, en la ilustración 22, se muestra la plantilla de Nissan Motor Car Carrier 
CO., LTD. 
 
 
Capítulo 8.- La facturación de los buques Car Carrier 
Dipl. Susana López 
Pérez, Mayo 2011 
 
 
 152 
 
Ilustración 21. Cuenta de escala mv. Hoegh America. Barcelona, diciembre 2010. Plantilla 
utilizada para el armador Höegh Autoliners. 
                DRAMMENSVEIEN 134, P.O.BOX 4 SKØYEN, 0212 OSLO - NORWAY
DISBURSEMENT/SUPPLEMENTARY ACCOUNT
From : Vessel : H. AMERICA Voyage  :
Port : BARCELONA Date:
Arrived Fm. Sailed to :
Vouc. No. Port Expenses: Acc. Local Curr. Total Local Curr. Owners Use
1 Pilotage…………………………………………………. 4200 1.835,60 Prácticos
2 Towage (No. of tugs in     /out     )…………………… 4210 12.833,84 Remolcadores
3 Mooring / Unmooring………………………………….. 4220 721,69 Amarradores
4 Port dues / Harbour Dues / Dockage / Wharfage…… 4230 18.752,58 L1
5 Tonnage dues / Tonnage Tax / Clearance dues……. 4240
6 Light Dues / Port Entrance dues………………………. 4250 505,03 LO
7 Agency fee……………………………………………. 4260 2.075,45 Agency fee
8 Communication fee…………………………………… 4265 309,00 309
9 Misc. Port expenses (Comm. Watchmen/Advert)….. 4266 1.514,40 38.547,59 L7
Loading Expenses : Carga
10 Stevedoring Straight time……………………………… 4000 29.188,36
10 Lashing Straight time………………………………….. 4010 1.317,50 Extra lashing
10 Overtime………………………………………………… 4020 10.180,16
Waiting / Dead / Guarantee time……………………… 4030
Cargo Dues / Wharfage on cargo……………………. 4040 Vehículos a Francia, Livorno, Gdansk...
Tally……………………………………………………… 4050 En cargo dues
Terminal handling charges / storage…………………. 4060 12.740,48
Shifting………………………………………………….. 4070 53.426,50
Misc. Loading exp.(shifting/extra labor/equip./Mech.)….. 4080 Extra personnel
Discharging Expenses : Descarga
10 Stevedoring Straight time……………………………… 4100 3.091,97
Unlashing Straight time………………………………….. 4110 Unlashing gral. Cargo x tns.
10 Overtime………………………………………………… 4120 3.717,40
Waiting / Dead / Guarantee time……………………… 4130
Cargo Dues / Wharfage on cargo……………………. 4140
Tally……………………………………………………… 4150
Terminal handling charges / storage…………………. 4160 1.618,68 Discharging
Shifting………………………………………………….. 4177 5.226,78
Misc. Discharging exp.(shifting/extra labor/equip.)….. 4180 13.654,83
Commissions : 
Outward commission…………………………………. 3310
Forwarding commission 3320
Inward commission…………………………………… 3350
………………………………………………… 0,00
Tranship. / On-Carrige. Transbordos
T/S 4400 2.745,60
(19 t/s auto) 4405 68,40 Fra. de Subarus a Santander
Transhipment control ( proporcional a cada transbordo)
(Tunis, Morocco, Malta & Subaru) 
………………………………………………… 2.814,00
Expenses emty mafis : 
Loading / Discharging expenses : …………………. 1441 1.328,11
Terminal handling charges / storage expenses…… 1441 1.328,11
Owner's Expenses : Poner hoja de servicios prestados al buque
Cash to master……………………………….
Crew expenses………………………………. 1820 53,35
Provision / Stores / Repairs / Water………. 1820
Misc. Voyage expenses 4780 L3 de los pertrechos
Total owners exp. 1820 53,35
Total Amount Disbursements 1650 109.824,38
General Account: Date:
Sacar 3 copias
1 para Ricardo
1 Originales Armador
1 para la carpeta
Loading+charging
2 a 8 / 20 a 02   Loaded cars+vans+truck
Delays weather + alguna carga extra
Wharfage,commodity tax + custom's manifest (pertrechos carga)
X H T. Master discharging mafis -autoterminal-
Unloading+discharging
2 a 8 / 20 a 02   Discharged cars+vans+truck
Delays weather + alguna descarga extra 
Wharfage,commodity tax + custom's manifest (pertrechos descarga)
Dhl,crew mail,fra.ecoimsa,fra.del APB por suministros de agua, L7
Reparaciones, Custom's pertrechos
Commodity tax+custom's formalities+storage cars/vans -autoterminal-
Charging blocks -autoterminal-
Storage empty mafis -autoterminal-
Dinero entregado si va en suplido
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Ilustración 22. Plantilla de cuenta de escala que se utiliza para la naviera Nissan Motor Car 
Carrier CO., LTD. 
Discharge Loading
PORT BARCELONA RO/RO UNITS
VESSEL EURO SPIRIT 37 Forklifttrucks
ARR.DATE 10/04/07 Static Cargo M2
DEP.DATE 10/04/07                    M3
A PORT CHARGES C CARGO EXPENSES
A1 AGENCY FEE 1.202,02 C1 STEVEDORING (DISCHARGE)
A2 PILOTAGE Prácticos C2 STEVEDORING (LOAD)
A3 TOWAGE Remolcadores C3 OVERTIME (DISCHARGE )
A4 HANDLING LINES Amarradores C4 OVERTIME (LOAD)
A5 HARBOUR DUES C5 WAITING TIME
A6 TONNAGE DUES L1 C7 SURVEY
A7a WHARFAGE * C8 TRANSHIPMENT DUBLIN
A8 LIGHT DUES LO C9 TRANSHIPMENT TO...
A9 COMMUNICATIONS FEE 215,76
A10 H.DUES, ASSOCIATIONS 58,42
A11 A.NOTICE, CUSTOMS, TAXIS 102,90
A12 GRATUITIES, STELLA MARIS 24,03
A7b
A PORT CHARGES TOTAL 79967,13 C CARGO EXPENSES TOTAL  
B VESSEL EXPENSES
B1 BOAT HIRE
B2 TAXI, FARE AND HOTEL
B3 WATER SUPPLY
B4 TELEPHONE 
B5 SURVEY Inspección vehículos
B6 POSTAGE, DHL Dhl
B7 CREW ASSISTANCE
B8 MARPOL FEE L7
B9 WHARFAGE SPARE PARTS
B10 SPARE PARTS
B11 CASH ADVANCE
B12 GARBAGE Otto
B13 BANK EXPENSES
B VSL EXPENSES TOTAL
Sacar 3 copias
1 Originales Armador
1 Copia Armador
1 para la carpeta
* T3+our agency comission de todos los vehículos no
NISSAN
Voy.
Gtos. Tripulantes (crew mail...)
Voucher No.
SHIP'S VOYAGE ACCOUNT
Voucher No.
Renault a Livorno, Opels a Gdansk o la T3 a Francia  
STATEMENT  OF   SHIP'S  VOYAGE  ACCOUNT 
Voucher No.
NISSAN CARRIER EUROPE B.V.
 
Capítulo 8.- La facturación de los buques Car Carrier 
Dipl. Susana López 
Pérez, Mayo 2011 
 
 
 154 
8.3.-FACTURA MENSUAL A UN CLIENTE 
 
Si el cliente embarca de forma regular, se acuerda presentar una factura 
mensual. 
Previamente a la factura, se envía al cliente el borrador con el desglose total de 
todos los embarques con sus costes por unidad, que han habido en un mes, tanto 
de import como de export o transbordo. Aquí entra a tener en cuenta los 
incoterms pactados. 
Por ejemplo, en el caso de que el shipper va embarcando unidades sueltas a 
diferentes países del mundo, con diferentes armadores según destino. Para por 
ejemplo, embarcar a Australia se hace con términos de flete FAS, mientras que 
para Ukrania, tiene acordado LPR. 
Como ya se ha visto anteriormente, si es FAS, la consignataria, como 
encargada de embarcar las unidades como representante de la naviera, cobrará a 
su cliente los costes que ocasionan las unidades hasta dejarlas al costado de 
buque. El precio que se factura al vendedor incluye todos los gastos hasta el 
costado del buque en el puerto de origen. El consigado de las unidades es 
responsable de la carga y sus consecuentes gastos. La estiba y el resto irán por 
cuenta del armador, quien a su vez se lo facturará al destinatario. 
El término LPR son las siglas “last point of rest”, último punto de reposo de las 
unidades. El cliente pagará los costes ocasionados hasta dejar las unidades en el 
punto donde tengan que esperar al embarque. El traslado hasta colocarlas en 
buque irán por cuenta del armador. 
Lybia Tripoli LPR Grimaldi Autoterminal 
Malaysia Port Kelang LPR NYK Autoterminal 
Nicaragua Pto Limón FAS K-Line Autoterminal 
Oman Port Sultan Qaboos LPR NYK Autoterminal 
Qatar Doha LPR NYK Autoterminal 
Saudi Arabia Jeddah LPR EUKOR Autoterminal 
Saudi Arabia Jeddah LPR NYK Autoterminal 
Singapore Singapore LPR NYK Autoterminal 
Sudan Port Sudan  LPR NYK Autoterminal 
Tunis Tunis LPR Grimaldi Acciona 
United Arab Emirates Abu Dhabi LPR EUKOR Autoterminal 
Morocco Casablanca LPR Suardiaz Autoterminal 
Tabla 7. Ejemplo de términos de flete según destinos, navieras y terminal que los trabaja. 
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A continuación, se muestra todo un desglose de los gastos fijos y variables que 
se desglosan en la factura mensual al cliente: 
 
• UNIDADES DE EXPORTACION O IMPORTACIÓN 
 
Recepción desde camión 
Recepción desde tren 
THC 
Control de seguridad e información 
Inspección y informe 
Almacenaje (3 días libres) 
De LPR a Rampa si los términos acordados de flete son FAS. 
De Stock a LPR  
 
Operciones complementarias 
Transferir al mecánico y viceversa. Solo los coches con daños 
Añadir 2,5l de combustible 
Añadir 5l de combustible 
Encender el motor con ayuda externa 
Conexión / Desconexión de batería. 
Mano de obra por pintar, reparar y accesorios.  
Coste de lavado 
Movimiento de stock y lavado del vehículo 
Movimiento del lavado al stock 
Movimiento de la terminal a otra terminal  
Custodia de llave y etiquetado. 
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Un ejemplo numérico sería: 
 
1 unidad cuyo modelo se exporta de Barcelona (origen: España) destino 
Australia.  
El buque: Pegasus Leader 
Peso: 1700 kgs 
Comodity tax o tasa del puerto: 3,1083 *peso en toneladas= 5,28 
Total manipulación: 1 unidad * THC+control+costes FAS(de LPR a rampa)= 12€ 
Costes de inspección: 1 unidad por coste = 2.5 € 
Documentación y gestión de coordinación para esta unidad:  44€ 
Formalidades aduaneras:  15€ 
Rellenado de combustible:  0€ 
Días de almacén: 2 días  0€ 
Inspección adicional exhaustiva: 0€ 
Envío de documentación a destino (correo) :  0€ 
 
Según lo que se acuerde con este destino, ocasionalmente se puede añadir 
combustible o enviar la documentación a destino por mensajería urgente.  
En este ejemplo, los costes en términos FAS para el shipper sería de: 
5.28 + 12 + 2.5 + 44 + 15 =  78,78€. 
 
Cuando se cambia de mes, se le hace llegar al cliente una plantilla para que la 
compare con la suya, y qe en ambas coincidan los costes. 
En la ilustración 23 se ve un ejemplo que como sería esta plantilla en formatto 
excell. 
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Ilustración 23. Plantilla del total a abonar por un cliente según unidades embarcadas a diferentes 
destinos. Desglose por detalles de gastos según embarques. Marzo 2010. 
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8.4.- FACTURA DE FLETE 
 
Por otro lado, está la factura de coste por flete de las mercancías. 
 
Estas muestran el flete por unidad embarcada y por destino. Se factura según 
modelo y destino, pues depende de las medidas y del tiempo a bordo.  
Como ejemplo se pueden ver 2 facturas de flete. Hacen referencia al buque del 
ejemplo, mv Höegh St. Petersburg.  
En este se embarcaron unidades Nissan a diferentes puertos australianos, de 
Nueva Zelanda y South Africa. Estos destinos son directos, las unidades no 
transbordan. Se les hace una factura separada del resto de destinos. 
 
Luego, tambien se embarcaron unidades de diferentes modelos a países 
Africanos. En esta otra ilustración se ve que el flete es menor que en la 
ilustración, y destaca Liberia, cuya cantidad es menor dado que transbordaban en 
Amsterdam. El resto de unidades van hasta Amberes, y al ser un puerto en el que 
no escalan tanto como en Amsterdam, el flete es mayor. 
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En este caso, la ruta fue: 
 
 
Ilustración 24. Schedule del buque Hoegh St. Petersburg, ex Bcn. 30.03.11 
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Ilustración 25 - Ejemplo de una factura de flete de unas unidades de medidas grandes sobre un 
buque oceánico, directas a destino final. 
                   NISSAN CARRIER EUROPE B.V.
Corsicaweg 10-14
1 044 AB AMSTERDAM 
PHONE: NISSAN MOTOR IBÉRICA, S.A.
TELEX: BARCELONA (SPAIN)
TELEFAXNR. nif: ESA-
Contact person: Sr. 
Amsterdam, 31/03/2011 Cost Center:  (NDS-B)
INVOICE B11/0120
Buyer Code Code      /     Model Quantity Freight Fuel Baf Total
Australia
5ASR02 Brisbane
D40   /   Navara 17 800,00 AT USD 13600,00
R51   /   Pathfinder 4 700,00 AT USD 2800,00
5ASR04 Fremantle
D40   /   Navara 15 800,00 AT USD 12000,00
R51   /   Pathfinder 9 700,00 AT USD 6300,00
5ASR03 Melbourne
D40   /   Navara 115 800,00 AT USD 92000,00
R51   /   Pathfinder 18 700,00 AT USD 12600,00
5ASR06 Port Kembla
D40   /   Navara 36 800,00 AT USD 28800,00
R51   /   Pathfinder 16 700,00 AT USD 11200,00
New Zealand
5NZE01 Auckland
D40   /   Navara 57 1000,00 AT USD 57000,00
R51   /   Pathfinder 2 900,00 AT USD 1800,00
5NZE02 Lyttelton
D40   /   Navara 6 1000,00 AT USD 6000,00
Southafrica
7SAF49 Durban
D40   /   Navara 74 900 AT USD 66600,00
R51   /   Pathfinder 16 800 AT USD 12800,00
VAT TO BE 0
BANKERS:
FORTIS BANK NEDERLAND
Euro acc.24   IBAN NL74FTS
Our V.A.T. -no. NL80
Your V.A.T. -no. ESA-08
323.500,00 USD
The following Conditions will apply:
General Conditions and rules for Dutch Shipbrokers and agents 
and the Dutch forwarding Conditions, General Conditions of Fenex, deposited at
the registry of the District Court at Amsterdam an at the Chamber of Commerce at Amsterdam on 
1 st. December 1992 respectively on 2nd March 1992.
30/03/11
Total amount
Currency
Ref.  M/V HOEGH ST. PETERSBURG
From Barcelona to Australia, 
New Zealand & South Africa
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Ilustración 26 - Factura de flete de las unidades embarcadas en el buque Hoegh St Petersburg, 
destinos finles africanos via puertos comunitarios. Son cantidades de ejemplo, no es real. 
                   NISSAN CARRIER EUROPE B.V.
Corsicaweg 10-14
1 044 AB AMSTERDAM 
PHONE: (020) 5060880 NISSAN MOTOR IBÉRICA, S.A.
TELEX: 12183/10583 BARCELONA (SPAIN)
TELEFAXNR. (020) 6114186 nif: ESA-08004871
Contact person: Pablo Cantero
Cost Center: 93.820 (NDS-B)
Amsterdam, 31/03/2011
INVOICE B11/0121
Buyer Code Code      /     Model Quant. Freight Fuel Baf Total
TANZANIA
7TNZ50 R51     /  Pathfinder 3 400,00 AT EUR 1.200,00
GABON
7GBN50 R51     /  Pathfinder 2 400,00 AT EUR 800,00
ZIMBABWE
7ZRO50 R51     /  Pathfinder 1 400,00 AT EUR 400,00
ZAMBIA
7ZAB50 R51     /  Pathfinder 3 400,00 AT EUR 1.200,00
CONGO
7ZAI50 R51     /  Pathfinder 2 400,00 AT EUR 800,00
LIBERIA
7LIB50 R51     /  Pathfinder 1 150,00 AT EUR 150,00
VAT TO BE 0
BANKERS:
ABN-AMRO N.V.
Euro acc
Mizuho Corporate Bank
Euro acc.09 IBAN NL96 
Our V.A.T. -no. NL80
Your V.A.T. -no. ESA-08
4.550,00 EUR
The following Conditions will apply:
General Conditions and rules for Dutch Shipbrokers and agents and 
the Dutch forwarding Conditions, General Conditions of Fenex, deposited at
the registry of the District Court at Amsterdam an at the Chamber 
of Commerce at Amsterdam on 1 st. December 1992 respectively on 2nd March 1992.
30/03/11
Total amount
Currency
Ref.  M/V HOEGH ST. PETERSBURG
From Barcelona to Antwerpen & 
Amsterdam
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9.1.- CLUBS DE P. & I 
 
• DEFINICIÓN Y ANTECEDENTES HISTÓRICOS 
 
En el tráfico marítimo, como en lo demás, prácticamente todo, sino todo puede 
asegurarse. 
Por un lado, obviamente pueden asegurarse los pasajeros o las cargas 
transportadas y por otro pueden asegurarse tanto las distintas partes de los 
buques como la posible responsabilidad civil23 en que puedan incurrir los navieros 
como consecuencia del servicio de transporte que prestan. 
 
Los seguros de responsabilidad civil en los buques suelen estar cubiertos por los 
denominados Clubs de Protección e Indemnización (Clubs de P. & I.) . Estos son 
mutuas o asociaciones mutuales que cubren las responsabilidades civiles frente a 
terceros en las que puedan incurrir sus miembros o asociados. 
Nacieron como grupos de armadores que asumían compromisos y 
responsabilidades comunes y que se aseguraban unos a otros. Aunque hoy en 
día los Clubs de P. & I. son grandes y poderosas compañías, se sigue 
manteniendo el mutualismo. Así, se exige a los miembros que no asuman 
voluntariamente responsabilidades superiores o no comunes a los demás ya que 
tales riesgos se saldrían del concepto de mutualismo, perjudicaría claramente a 
los demás y no podrían ser asegurados por el fondo común. 
 
Un claro ejemplo de lo anterior es exigir que los buques asegurados estén en 
condiciones adecuadas de mantenimiento y que las tripulaciones tengan un nivel 
mínimo de conocimientos y de profesionalidad.  
 
 
                                                           
23 La responsabilidad civil consiste en la obligación que recae sobre una persona de reparar el daño que ha causado a otro, 
sea en naturaleza o bien por un equivalente monetario, (normalmente mediante el pago de una indemnización por daños y 
perjuicios) 
 
Capítulo 9.- Vista rápida de Legislación   
Dipl. Susana López 
Pérez, Mayo 2011 
 
 
 166 
 
• CARACTERÍSTICAS 
 
Los Clubs de P. & I. se diferencian de las compañías de seguros en que no 
persiguen fines lucrativos. Las primas que deben pagar los miembros se calculan 
en función de la cantidad de miembros y/o barcos asegurados (se habla más bien 
de tonelaje) y de la siniestralidad global e individual, sin olvidar un fondo para 
poder hacer frente a los grandes siniestros que desgraciadamente ocurren a 
menudo y que suelen desbaratar todas las cuentas. 
 
Suelen estar administrados por una empresa de gerentes o administradores y 
también tienen un Consejo de Administración cuyos integrantes se eligen de entre 
los miembros y por ellos mismos. Tienen dos departamentos muy diferenciados: 
uno dedicado al aseguramiento y otro dedicado a llevar todas las reclamaciones 
que se presentan contra los miembros. 
 
La gran mayoría de los Clubs de P. & I. se encuentran en Inglaterra 
(principalmente en Londres pero también en Newcastle yen Liverpool), donde 
existe gran tradición marítima, aunque también hay otros Clubs en Noruega, 
Suecia, Japón, China, Rusia y Estados Unidos, generalmente más ligados a las 
flotas de sus países. 
 
Los clubs se rigen por sus propias reglas y aunque lógicamente existen algunas 
diferencias en las reglas de los diversos clubs, las más importantes son 
básicamente iguales y comunes a todos ellos. 
Las reglas se refieren lógicamente a las coberturas del club, las cuales 
analizaremos después, a los requisitos que deben cumplir los miembros, a las 
cuotas o primas a pagar y su determinación, franquicias, indemnizaciones etc. 
 
Una de las reglas más importantes conocida como la "regla de oro" de los clubs 
de P. & I. es la de "paga para ser pagado" . 
Esta regla significa que para que el club pueda indemnizar a su miembro, es 
indispensable que este indemnice en primer lugar al tercero reclamante. La 
consecuencia lógica de lo anterior es que ningún tercero puede reclamar 
directamente contra el Club, es decir, no existe acción directa contra los Clubs ya 
que si el miembro paga primero, es únicamente dicho miembro (el cual, ya no es 
un tercero) quién tiene derecho a recobrarse del club y, en base a esta regla, si el 
miembro no paga, el club no tiene obligación alguna de indemnizar. 
 
La anterior regla es muy importante no solo por cuanto diferencia claramente a los 
clubs de p. & i. de las compañías aseguradoras normales contra las que, según la 
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Ley española, cualquier tercero puede reclamar directamente por sus 
implicaciones. Así, 
  
- en lo que a los terceros se refiere, estos deben saber que si el armador contra el 
que están reclamando no paga porque ha quebrado o por cualquier otra razón, en 
ningún caso van a poder reclamar directamente contra su club de P. & I. lo que 
supone que no deben dormirse en los laureles pensando que si hay cualquier 
problema ya cobrarán del asegurador ya que ello no es así, 
 - y en cuanto a los propios miembros, no pueden solicitar al club de p. & i. que 
éste adelante una posible indemnización; ellos deben pagar primero. Esto en 
ocasiones ha dado lugar a pequeños problemas entre los miembros y sus clubs 
ya que muchos miembros no pueden o no quieren comprender porqué deben 
pagar ellos primero con los trastornos que supone reunir el dinero necesario para 
la indemnización correspondiente, sobre todo en los grandes siniestros si, al fin y 
al cabo, el club va a terminar pagando en cualquier caso. 
 
En todo caso hay que tener en cuenta que la anterior es una de las reglas del club 
y por lo tanto los miembros deben pasar por ella. 
 
En alguna ocasión se ha planteado la legalidad o ilegalidad de la regla "paga para 
ser pagado" pero el Tribunal Supremo de Inglaterra decidió hace pocos años que 
dicha cláusula es perfectamente válida conforme a ley inglesa por lo que todos los 
clubs con sede en Inglaterra o en Bermuda (donde muchos clubs tienen su sede 
social por motivos fiscales aunque de hecho operan desde Inglaterra), donde 
también se aplica la ley inglesa, y que están sometidos a la ley de este país. 
 
En España no existe jurisprudencia para esto. He recurrido a preguntar a una 
abogada especialista en el sector, y me comentó que “se ha planteado en algún 
caso la validez de esta regla pero por el momento, la única sentencia de la que 
tengo conocimiento es la dictada por un juzgado de primera instancia de Valencia, 
en la que se admitió la validez de esta cláusula. Tal sentencia no fue recurrida y 
por tanto es firme pero no constituye jurisprudencia24”. 
 
Una de las características también definidoras de los clubs de P&I, son los 
servicios que ofrecen:  
mientras que las compañías aseguradoras suelen ser más localistas, los clubs de 
P&I operan a nivel mundial y para ello se sirven de corresponsales en 
prácticamente todo el mundo que pueden ayudar al momento a un barco cuando 
surge un problema. 
 
                                                           
24 pues solo pueden constituir jurisprudencia las sentencias del Tribunal Supremo y además debe haber como mínimo dos 
en igual sentido. 
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Los clubs, bien directamente bien a través de sus corresponsales conocen peritos 
y abogados que ponen a disposición de sus miembros y cuando se trata de 
solucionar las reclamaciones de forma amistosa, incluso negocian directamente 
con los reclamantes ya que con su mayor experiencia y conocimientos técnico 
legales pueden llegar a acuerdos más beneficiosos para sus miembros. También 
en muchas ocasiones hacen una labor de intermediarios conciliadores entre sus 
miembros y terceros reclamantes ya que pueden ver las cosas desde una 
perspectiva más objetiva que en muchas ocasiones hace que se lleguen a 
acuerdos que en un principio parecían imposibles.  
 
Conocer las características y coberturas de los clubs de P&I es importante para 
los terceros que pueden en algún momento tener una reclamación contra un 
armador y también para los agentes consignatarios que ante un siniestro del 
buque que consignan pueden volverse locos con las instrucciones del naviero y 
en cambio el club de P&I les puede ofrecer un apoyo más sosegado.  
 
 
• COBERTURAS 
Los siniestros que puede sufrir un barco y las responsabilidades en las que puede 
incurrir como consecuencia de ellos son múltiples y variadas. 
 
Las responsabilidades frente a terceros , en el caso de car carriers, más comunes 
y conocidas son las relativas a las mercancías transportadas por llegar con faltas 
o dañadas pero existen otros muchos riesgos cubiertos por los clubs como son los 
abordajes (colisiones), contaminaciones marinas (gastos de limpieza, etc), 
naufragios, responsabilidades frente a personas que no sean tripulantes (por 
ejemplo, estibadores o manipuladores de carga, peritos, inspectores, etc), 
enfermedades, lesiones y muerte de tripulantes lo que incluye gastos funerarios, 
de hospitalización, atención médica, repatriación, etc., pérdida y daños a los 
efectos personales tanto de tripulantes como de otras personas, indemnizaciones 
por desempleo debido a un naufragio, gastos de desviación cuando la misma se 
ha producido para conseguir asistencia médica, para salvar vidas humanas o para 
desembarcar polizones y siempre que tal desviación suponga una pérdida neta 
para el armador no recuperable de ningún otro seguro o entidad, gastos debidos a 
las obligaciones legales contraídas por el armador como consecuencia de llevar a 
bordo polizones y refugiados, salvamentos de vidas, pérdidas o daños a bienes 
(por ejemplo a muelles), responsabilidades debidas bajo los contratos usuales de 
remolque (entrada y salida de puerto, maniobras en puerto etc), gastos de 
cuarentena (gastos extra como consecuencia de la enfermedad contagiosa 
detectada abordo), costes adicionales como consecuencia de la no retirada de la 
unidad por el receptor, gastos del salvador, multas por falta de condiciones de 
Última generación de Pure Car Carriers, estudio de la construcción, 
operativa y consignación.   
Dipl. Susana López 
Pérez, Mayo 2011 
 
 169 
seguridad, por contrabando, por infracción de las leyes de inmigración, por 
contaminación, por actos, negligencia o faltas de la tripulación, gastos de 
investigación tras un siniestro al objeto de poder defenderse, y gastos legales. 
 
Hay que tener en cuenta que estamos hablando de responsabilidades civiles 
frente a terceros y por tanto en casos de abordajes por ejemplo, mientras el club 
cubre los daños causados al buque abordado, no cubriría los daños propios ya 
que los daños propios estarían cubiertos por el seguro de casco. En salvamentos, 
por ejemplo, dado que de lo que se trata es de preservar el buque, es decir que el 
buque no sufra daños, es el seguro de casco quien cubre este riesgo y no el club 
de P&I. (de hecho los clubs cubren un cuarto en casos de salvamento pero ello es 
debido a su participación en las compañías aseguradoras de casco). 
 
En resumen, al igual que ocurre con los coches, en los buques existen distintos 
tipos de seguros y mientras que el seguro de casco o el de maquinaria cubre los 
daños propios, los clubs de P&I cubren los daños a terceros, sin olvidar que 
siempre hablamos de responsabilidades civiles y no penales. 
 
Las principales coberturas están mencionadas y con lo anterior nos podemos 
hacer una idea bastante clara de todos los riesgos que supone la navegación 
marítima y las responsabilidades en las que puede incurrir un buque y su armador 
o fletador. 
 
• REFERENCIA A LOS CLUBS FD & D 
 
Existen otras coberturas discrecionales que muchas veces se ofrecen por otro tipo 
de clubs (suelen ser departamentos aparte de los clubs de P&I) llamados clubs o 
asociaciones F.D & D (flete, demoras y defensa). 
 
Estos mantienen su carácter mutual sin fines lucrativos y también están 
administrados por un consejo de administración elegido por los miembros entre 
ellos mismos. Las indemnizaciones se pagan del fondo mutual al cual cada 
miembro contribuye según su cuota particular. 
 
Las coberturas ofrecidas por estos clubs son muy amplias, los miembros están 
cubiertos de los costes legales y otros costes relacionados con controversias 
relativas por ejemplo a flete, falso flete y alquiler (hire), demoras, despacho y 
detención, contratos de fletamento, contratos de construcción o reparación, 
suministro de combustible, equipos o materiales auxiliares de calidad inferior o 
inadecuada, agencia, suscriptores de seguros tales como riesgos de guerra y 
seguro de casco y maquinaria, salvamento y servicios de remolque prestados por 
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el buque inscrito, tripulantes y pasajeros, contratos de compra-venta o hipotecas 
etc. 
 
Dado que los costes son soportados por todos los miembros, en interés de todos 
ellos, los casos que finalmente no pueden resolverse satisfactoriamente o en los 
que los informes legales son claramente desfavorables, no son proseguidos con 
el apoyo del Club salvo raras excepciones. 
 
La clara diferencia con los clubs de P&I es que mientras estos cubren 
responsabilidades civiles frente a terceros, los clubs f,d & d cubren los gastos en 
los que incurre el miembro en sus reclamaciones frente a terceros. 
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• CLUBS DE P&I DE EMPRESAS NO NAVIERAS 
 
Hasta ahora hemos hablado de los clubs de los buques y sus armadores pero 
estos no son los únicos. 
 
En efecto, también existen clubs que cubren a las demás personas o empresas 
que de algún modo intervienen en el transporte marítimo. 
 
Así, tenemos: 
 
- El TTClub (Through Transport Mutual Insurance Association Ud.) que tiene 
como miembros a operadores de buques, operadores de terminal y almacén, 
estibadores, autoridades portuarias, transitarios, operadores de distribución, 
operadores de transporte multimodal, operadores de ferrocarril y arrendadores 
de contenedores. 
 
Las principales coberturas ofrecidas por este club a sus miembros son: 
 
- las responsabilidades hacia sus clientes por pérdida o daño en su carga 
incluyendo una 
mala dirección, retraso o entrega incorrecta; responsabilidad por pérdida o daños 
del equipo de sus clientes, incluyendo daños al buque 
- responsabilidad por errores u omisiones: incluye demoras o retrasos en la 
manipulación de la mercancía, la entrega errónea y pérdidas financieras del 
cliente como consecuencia del incumplimiento del asegurado 
- responsabilidad civil general derivada de pérdida de, o daños materiales a 
bienes de 
terceros, muerte o lesión corporal de terceros y de empleados, de socios 
asegurados e indemnizaciones. 
- multas y fianzas incluyendo la responsabilidad por infracción de reglamentos 
relacionados con importación-exportación de mercancías o equipos del cliente, 
inmigración, seguridad en las condiciones de trabajo y contaminación. También se 
cubre la confiscación por una Autoridad de cualquier bien. 
- gastos de investigación, defensa y mitigación de daños 
- costes de disposición como consecuencia de un accidente (gastos para 
deshacerse de carga o bienes del cliente exceptuando los buques y sus restos) 
- costes de cuarentena y desinfección 
- pérdida o daños al equipo de manipulación por causas accidentales, por averías 
mecánicas, eléctricas o mal funcionamiento, por riesgos de huelgas, disturbios y 
terrorismo. También se incluye la responsabilidad por recargos de arriendo de 
cualquier unidad del equipo de manipulación debidos a la no devolución o retraso 
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en la devolución de la unidad al arrendador en la fecha pactada a causa de una 
pérdida real o constructiva o debido a las obligaciones de efectuar reparaciones. 
- igualmente existe un seguro discrecional que cubre riesgos adicionales de 
pérdidas de 
actividad (pérdida de beneficios o incremento en los costes de trabajos), pérdidas 
o daños materiales al equipo de transporte asegurado debido a causas 
accidentales, contribuciones a averías gruesas o salvamentos, responsabilidades 
por embargos indebidos, difamación, calumnias etc. 
 
- El ITIC (Intemational Transport Intermediaries Club Ud.) cuyos principales 
miembros son los agentes consignatarios de buques aunque también cubren 
otras actividades como son agentes corredores de buques (shipbrokers), 
agentes corredores de combustible (bunkerbrokers), agencias de Lloyds, 
peritos marítimos (marine surveyors), agentes liquidadores de averías (average 
adjusters), agentes de tripulantes (crewing agents) o corresponsales de clubs 
de P&I. 
 
Las principales coberturas del ITIC son las siguientes: 
- responsabilidad por cumplimiento negligente de los servicios asegurados 
- responsabilidad por actos fraudulentos de los empleados (excluidos altos 
directivos) en el cumplimiento de los servicios asegurados 
- difamación, libelo o violación de derechos personales 
- pérdida o daños a documentos o datos informatizados 
- responsabilidad por infracciones de límites de autoridad (es el caso de que el 
mutualista contrate en nombre de otra persona en la creencia de que realmente 
dispone de autoridad o autorización para contratar cuando no es así). 
- responsabilidad bajo cualquier norma legal que hace al mutualista responsable 
de faltas de su principal, a pesar de que actúa solo como agente 
- costes de cuarentena y desinfección 
- daños causados por un buque 
- avales facilitados en el transcurso normal del negocio 
- multas, sanciones o derechos de aduana en relación a faltas o sobras de 
mercancías, contrabando de personas de cuya conducta responda el mutualista e 
infracciones de leyes sobre contaminación y exportación e importación de 
mercancías, equipos o medios de transporte (se excluyen infracciones penales)  
- pérdidas como consecuencia de la imposibilidad de recuperar del principal el 
importe de cualquier desembolso siempre que hayan solicitado previamente 
fondos para cubrir todos los gastos previstos y estos no hayan sido suficientes. 
- honorarios legales y gastos de investigación 
- gastos incurrido s con el propósito de minimizar daños 
- gastos para reemplazar documentos perdidos o dañados 
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Hay que tener en cuenta sin embargo que las coberturas quedan supeditadas a 
que las responsabilidades no sean consecuencia del fallo por parte del mutualista 
en tomar las medidas oportunas en establecer sistemas y controles adecuados y 
ejercer la supervisión oportuna y a que no exista posibilidad razonable de 
conseguir reembolso de cualquier otra parte en relación con la responsabilidad 
incurrida. 
 
Todas las coberturas que se han indicado tienen el carácter de generales pero por 
supuesto habrá que estudiar las condiciones de cada caso concreto para conocer 
no solo las coberturas exactas sino también las exclusiones y requisitos 
especiales, la famosa "letra pequeña de los contratos" . 
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9.2.- AVERÍAS Y RECLAMACIONES CUBIERTAS POR LOS CLUBS DE P & I 
 
• SINIESTROS Y RECLAMACIONES MÁS COMUNES 
 
En primer lugar aclarar que siempre me refiero a responsabilidades (civiles) frente 
a terceros y por tanto cuando se habla de siniestros hay que entender siempre 
que son siniestros que pueden implicar la responsabilidad frente a un tercero 
quedando así excluidos los siniestros relativos a daños propios que se cubren 
lógicamente por una compañía aseguradora mediante el seguro de cascos. 
 
Desde luego los siniestros y reclamaciones más comunes son los daños a las 
mercancías transportadas aunque también hay bastantes sanciones 
administrativas por distintos motivos. 
 
Hoy en día, la gran mayoría de transportes se realizan en contenedores con lo 
que la siniestralidad se ha reducido muchísimo. En el caso de los buques car 
carrier son buques de casco totalmente cerrado en bandas, impermeables. Así y 
todo, no son extrañas las reclamaciones por faltas o daños. 
 
En cuanto a las faltas, se producen normalmente por robos. En los vehículos, la 
naviera podrá salir bien librada de las reclamaciones si entrega los vehículos tal 
cual le fueron embarcados,  sin manipulaciones. Y en cuanto a los daños, quizá 
los más habituales se refieren, debido a un defectuoso trincaje. 
Por ello puede resultar muy conveniente realizar una inspección antes y durante 
la carga y estiba, que recoja el estado de las cubiertas e incidencias de la 
mercancía, con las fotografías correspondientes. 
 
En el caso de las planchas o chapas de los vehículos, puede darse el caso que se 
produzcan oxidaciones por lo que también puede resultar esencial que un perito 
experto examine la mercancía mientras la misma se encuentra en el muelle y 
determine si se empiezan a advertir pequeñas oxidaciones. Hay que tener en 
cuenta que puede tener oxidación atmosférica, que puede verse muy agravada 
por cualquier humedad. 
La carga de la prueba está del lado del transportista y en ocasiones no es tan fácil 
demostrar.  Así es importante que haya algún documento en el que quede 
constancia del estado de las unidades a embarcar. Tal documento puede ser un 
informe pericial o el propio conocimiento de embarque en el que se reseñen las 
reservas oportunas pero no debemos olvidar que la tripulación de un buque no 
puede materialmente ser experta, puede haber detalles que escapen a su 
conocimiento y que podrían ser advertidos fácilmente por un perito experto. 
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• ACTUACIONES ANTE UN SINIESTRO 
 
En temas relacionados con los buques hay que tener en cuenta que aunque en la 
mayoría de los casos hasta que no se produce el siniestro no se toma ningún 
paso, dependiendo del tipo de mercancía, de sus características especiales, del 
estado aparente de la misma, de la forma en que debe realizarse la carga y 
estiba, de las condiciones climatológicas etc., puede ser muy conveniente e 
incluso indispensable tomar algunas medidas que puedan preconstituir prueba de 
cara a una posible reclamación, tales como realizar un informe pericial que incluya 
el estado de la mercancía antes de su embarque y todas las incidencias de la 
carga hasta que el buque zarpa. 
 
Finalmente mencionar que si se lleva a cabo un informe pericial antes de cargar y 
se llega a la conclusión de que hay que clausular o ensuciar los conocimientos de 
embarque, se puede avisar a los embarcadores antes de procederse a la carga 
que no se pueden emitir conocimientos limpios con lo que este siempre tiene la 
opción de no cargar esa mercancía (el clausular los conocimientos le puede 
suponer el no cobrar el crédito documentario, por ejemplo). 
 
Se debe tener siempre en cuenta que los clubs de P&I deben ser avisados de la 
intención de realizar un informe previo a la carga para que den su aprobación. Si 
no, pueden no querer correr con los gastos de tal. 
 
Aparte de los anteriores casos, cuando nos encontramos ante un siniestro, daños 
o faltas en la mercancía, contaminaciones, abordajes, averías gruesas 
consecuencia de incendios por ejemplo etc., uno de los primeros pasos a dar 
siempre que se pueda pensar que la avería puede tener cierta importancia es la 
de nombrar un perito. 
Para ello, lo primero que se debe hacer es pedir la autorización del transportista 
para el que se actúa y preguntar cual es su club P&I. Los clubs, como hemos 
dicho antes tienen corresponsales en prácticamente todo el mundo, los cuales a 
su vez suelen tener ya una serie de peritos y abogados conocidos. Resulta mucho 
más fácil el encontrar un perito a través de un corresponsal de P&I que no 
directamente. 
 
La información básica que hay que facilitar para que el club pueda poner en 
marcha su maquinaria es el nombre del barco, su registro bruto (este dato se 
requiere para que el club pueda diferenciar a buques con el mismo nombre), 
nombre del miembro, lugar y fecha del incidente, tipo de incidente y/o 
reclamación, tipo de carga en su caso, n° de conocimiento de embarque y de 
unidades en este caso, datos del viaje (n° de viaje, puerto de carga, fecha de 
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embarque, destino, transbordos...), identidad del receptor / reclamante en su caso 
y valor de la mercancía si se conoce. En ocasiones, en siniestros importantes o 
relacionados con mercancías muy específicas que puedan necesitar 
conocimientos especiales, se debe señalar también esta circunstancia por si fuera 
preciso mandar un perito desde otro punto del país o desde el extranjero. 
 
La labor de los peritos es muy importante ya que preguntando a la tripulación 
pueden obtener más datos e información de la que se puede obtener después de 
unos meses cuando ya se presenta una reclamación formal, suelen explicar los 
antecedentes del caso, las circunstancias de las averías y sus conclusiones sobre 
las causas de las averías y su evaluación. 
 
A veces se requiere también la labor de un perito no solo en el momento de 
producirse la avería sino más adelante, a la vista de una reclamación y al objeto 
de investigar hechos determinados y reunir información adicional o simplemente 
para tener la opinión de un experto sobre un tema determinado en discusión. 
 
Los peritos no deben limitarse a cuantificar los daños, además de ello, deben 
estudiar las posibles causas, posible salvamento, hacer recomendaciones para 
futuros casos, cooperar para minimizar daños, obtener documentación, averiguar 
si las mercancías dañadas pueden ser aprovechadas aunque sean para otros 
destinos distintos del previsto y averiguar también cual es el destino efectivo de tal 
mercancía, en caso de tener que destruirla buscar el medio mejor y más barato 
etc. 
 
Es muy importante, si se tiene la oportunidad, que los peritajes se hagan de forma 
contradictoria, es decir, conjuntamente con la parte contraria. Si ambos peritos 
examinan todo conjuntamente y llegan a mismas o parecidas conclusiones, los 
informes tienen mucho mayor valor probatorio en un juicio posterior. Por ello es 
conveniente avisar a los contrarios de que se va a realizar una inspección e 
invitarles a nombrar sus propios peritos realizándose la inspección conjuntamente. 
Para que los peritos puedan realizar su labor se les debe facilitar toda la 
documentación relativa al caso e informarles de todo lo conocido, colaborando 
con ellos en lo que haga falta. 
 
En cualquier caso, quién da las últimas instrucciones y quien tiene capacidad y 
poder de decisión es el principal y por tanto hay que buscar su aprobación (por 
escrito, para evitar después malentendidos) antes de dar cualquier paso y por 
supuesto a la hora de nombrar peritos y abogados. 
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En ocasiones, cuando se trata de un gran siniestro o en casos de embargos de 
buques, se requiere también desde un primer momento la intervención de un 
abogado. El abogado puede colaborar desde un primer momento tomando 
declaraciones a la tripulación, señalando las primeras acciones a tomar frente a 
los reclamantes (reuniones con parte contraria para sentar unas bases, 
correspondencia a intercambiar, etc), y, por supuesto, en casos de embargo, 
tomando las medidas necesarias para que el barco zarpe cuanto antes. 
 
Por otro lado, cuando se produce un siniestro sea de pequeñas o grandes 
características se debe tener cuidado con la información que se facilita a los 
contrarios, sobre todo con todo aquello que se diga de forma escrita ya que en 
muchas ocasiones en un primer momento, sin pensar en las consecuencias, se 
reconocen las deudas (daños, averías, responsabilidades) y ello supone un grave 
obstáculo a la hora de defender el caso judicialmente. 
 
También hay que tener presente que a veces es difícil determinar el momento 
exacto en que se producen los daños por lo que cuando se transmite la 
mercancía a un tercero (terminal, transportista terrestre, el receptor, etc) hay que 
asegurarse que los documentos pertinentes reflejan la forma en que se entrega/ 
recibe la mercancía. De otro modo, después resulta casi imposible probar si los 
daños se han producido en el transporte, en la descarga, mientras se encontraba 
en la terminal, durante el transporte terrestre etc. 
 
• ACTUACIONES ANTE RECLAMACIONES EXTRAJUDICIALES 
 
En primer lugar hay que contar con que, muchas veces, las reclamaciones 
formales (judiciales o extrajudiciales) no se presentan hasta varios meses 
después del siniestro por lo que es importante tener localizable toda la 
documentación original relativa al caso. También es importante tener presente 
cual es el plazo de prescripción de las reclamaciones: 
 
*seis meses - reclamaciones relativas al cobro de portes y fletes y contribuciones 
a las averías gruesas.  
*un año - reclamaciones por servicios, obras, provisiones y suministros para 
construir, reparar, pertrechar o avituallar los buques o mantener la tripulación, así 
como para las reclamaciones derivadas por daños o faltas del cargamento  
*dos años para reclamaciones por abordajes  
*un año - reclamar por responsabilidad extracontractual. 
*quince años - responsabilidades contractual que no tengan señalado ningún 
plazo específico. 
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Cuando se recibe una reclamación aparte de los primeros pasos ya comentados 
en cuanto a nombrar un perito al objeto de preconstituir prueba, siempre que no 
se actúe en calidad de principal, por supuesto lo primero es informar a éste de la 
reclamación y seguir sus instrucciones en cuanto a la tramitación de la misma y 
en cuanto a si se debe informar o no al club de p. & i. 
En cualquier caso y dado que normalmente el que recibe la reclamación suele 
contestar por escrito es importante tener en cuenta lo siguiente: 
 
- No se debe reconocer nunca la deuda o la responsabilidad (propia o del 
transportista marítimo) antes de haber estudiado la reclamación en profundidad. 
Para ello se debe tener presente que un reconocimiento de deuda puede ser por 
ejemplo el contestar "en relación a su reclamación por los daños que ha sufiido la 
carga estibada en el contenedor .... y que han aparecido a la descarga de la 
misma ...". En una frase como esta o parecida ya se está reconociendo que ha 
llegado una mercancía dañada y por lo tanto ya puede presuponer un 
reconocimiento de deuda. 
 
- Cuando se hace referencia a daños, faltas o perjuicios reclamados por la parte 
contraria, es conveniente referirse a ellos como alegados o supuestos. 
- Es conveniente asimismo dejar claro desde un principio que la reclamación que 
recibe un agente consignatario la recibe en tal calidad y para pasarla al naviero 
que decidirá sobre la misma. 
- Si las instrucciones del principal son las de liquidar la reclamación o al menos 
intentar llegar a un acuerdo, se deben tener siempre muy presentes los plazos de 
prescripción. 
- A la hora de estudiar una reclamación y ver si la misma es o no correcta, se 
deben comprobar las cifras ya que en muchas ocasiones se reclama no en base 
al valor real de la mercancía sino en base al valor asegurado el cual suele incluir 
un 10% más que en principio no tiene porqué asumirse. 
- Se debe comprobar asimismo que quien reclama está legitimado para ello. 
 
- Se debe tener en cuenta que la correspondencia intercambiada puede 
presentarse posteriormente en el juzgado. Solo las comunicaciones 
intercambiadas entre abogados gozan de cierta "impunidad" pues no está 
permitido aportar las del abogado contrario al pleito. Esto a la práctica supone que 
mientras un abogado ejerciendo cuando se dirige a otro abogado puede hablar 
abiertamente de responsabilidades, los no abogados deben medir mucho sus 
palabras y sobre todo lo que ponen por escrito. 
 
- Cuando se recibe una reclamación directamente de un abogado, es conveniente 
a su vez nombrar a un abogado para no estar en inferioridad de condiciones. 
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• ACTUACIONES ANTE DEMANDAS JUDICIALES 
 
Por supuesto, el primer paso es el de nombrar un abogado cuanto antes (existen 
plazos y si se tarda demasiado en nombrar un abogado éste puede no disponer 
de tiempo suficiente para preparar adecuadamente la defensa). 
 
La primera noticia de un pleito es lo que se llama la cédula de emplazamiento25 
que va acompañada de la demanda y de todos los documentos en los que se 
basa la demanda. Cuando se recibe una cédula de emplazamiento se debe 
comprobar que tanto ésta como la demanda van dirigidas a la compañía que las 
recibe, que no esté demandada la consignataria también.  
En ocasiones, consta una “dirección errónea” por lo que se puede recibir una 
demanda dirigida contra un tercero con el que no se tiene nada que ver en cuyo 
caso hay que devolver toda la documentación al juzgado, si es posible en el acto, 
especificando tal error. En otras ocasiones, y esto afecta más a los agentes 
consignatarios de buques, se solicita el emplazamiento del armador en el 
domicilio del agente consignatario. 
 
Aunque los abogados no se ponen de acuerdo a la hora de aconsejar sobre lo 
mejor a hacer en estos casos, desde mi punto de vista como consignataria se 
debe explicar al juzgado que el transportista demandado y el agente consignatario 
de buques son empresas totalmente independientes aunque sus trabajos estén 
relacionados. El agente consignatario no tiene ni facultades ni poderes ningunos 
conferidos a su favor por los armadores para contestar una demanda en su 
representación y por tanto tampoco tiene por qué recibir en su domicilio las 
demandas dirigidas en su contra. Hacerlo, puede suponer que entre que se 
informa al armador y este puede nombrar a un abogado, ya ha transcurrido casi 
todo el plazo para presentar la contestación a la demanda con lo que no se puede 
realizar una defensa adecuada. Podrian asumir una grave responsabilidad, la de 
contribuir a una "indefensión", si aceptan emplazamientos dirigidos a los navieros. 
 
A continuación se mencionan una serie de puntos a tener en cuenta cuando se 
recibe una demanda: 
 
Las Leyes de procedimiento, señalan como domicilio de las Compañías 
mercantiles el que conste en la escritura de sociedad o en sus estatutos. 
                                                           
25 CÉDULA DE EMPLAZAMIENTO. Documento que fija un plazo para que los litigantes o las partes  comparezcan 
en juicio o hagan uso de un derecho que les corresponde. La cédula de emplazamiento debe extenderse de igual manera 
que la cédula de citación. 
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El emplazamiento tiene por objeto comunicar al demandado que se ha iniciado un 
procedimiento contra él y darle oportunidad para que lo defienda, por ello, la ley 
española impone se dirija personalmente al demandado en su domicilio. 
 
Existe abundante jurisprudencia del Tribunal Constitucional, sentando la doctrina 
de la imperatividad del emplazamiento personal del demandado, en su domicilio, 
habiendo llegado incluso a declarar inconstitucional el emplazamiento por edictos 
(a través del B.O.E.) , ya que, señala, nadie está obligado a leerse cada día los 
Boletines, por si le han demandado. Desgraciadamente, también las hay en el 
sentido de declarar válido el emplazamiento de las navieras en el domicilio de sus 
agentes consignatarios. 
 
En definitiva, lo mejor al recibir una demanda judicial es buscar asesoramiento 
legal inmediato y no dejar transcurrir unos días que pueden impedir que se tomen 
algunos pasos que podían ser importantes. 
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9.3.- CONCEPTOS LEGALES BÁSICOS Y CONSULTAS MÁS FRECUENTES 
 
• REGLAS DE LA HAYA-VISBY 
 
Las Reglas de la Haya-Visby son un convenio internacional por el que se regulan 
los transportes internacionales realizados cuviertos por un conocimientos de 
embarque. 
Tienen su origen en el Convenio de Bruselas de 25 de agosto de 1.924 que fue 
modificado por dos protocolos, el Protocolo de 23 de febrero de 1.968 conocido 
como Reglas de la Haya y el Protocolo de Bruselas de 21 de diciembre de 1.979  
conocido como Reglas de Visby o Reglas de la Haya-visby teniendo en cuenta 
que en su artículo VII determina la adhesión al Protocolo de 23 de febrero de 
1.968, modificativo del Convenio de Bruselas de 25 de agosto de 1.924. 
 
España incorporó el redactado del Convenio de Bruselas publicando una Ley en 
1949 conocida como Ley de Transporte Marítimo y incorporó el segundo de los 
protocolos, ratificando de esta manera de forma automática, también el primero 
de ellos. 
 
De las Reglas cabe destacar lo siguiente: 
 
- El conocimiento de embarque establece la presunción, salvo prueba en 
contrario, de la recepción por el porteador de las mercancías en la forma en que 
aparezcan descritas. No se admite prueba en contrario cuando el conocimiento de 
embarque ha sido transferido a un tercero de buena fe. 
Un tercero de buena fe es el propio receptor lo que implica que aunque se pueda 
demostrar que una mercancía embarcada como "limpia" en realidad estaba 
dañada, el juez no admitirá dicha prueba. El porteador deberá indemnizar al 
receptor y después reclamar al cargador. 
 
- El hecho de retirar las mercancías, constituirá, salvo prueba en contrario, una 
presunción de que han sido entregadas por el porteador según el conocimiento a 
menos que antes o en el momento de retirar las mercancías y de ponerlas bajo la 
custodia del receptor, se avise por escrito al porteador o agente de daños o 
pérdidas sufridas y su naturaleza. Si no son aparentes, el aviso deber darse en el 
plazo de tres días. 
Los tribunales han señalado en base a lo anterior que si se da el aviso, es el 
porteador quien demostrará que las pérdidas o daños no se produjeron durante el 
transporte. Si no se da el aviso la carga de la prueba la tiene el receptor. Por otro 
lado, si hay una inspección conjunta no hace falta realizar reservas, se está a lo 
que digan los peritos.  
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- El plazo para reclamar por daños o pérdidas es de un año y este plazo es de 
caducidad y no de prescripción, lo que implica que una simple carta de 
reclamación no interrumpe dicho plazo: o se presenta demanda en el plazo de un 
año o ya no se puede reclamar. Como excepción, las partes, de común acuerdo 
pueden extender este plazo. 
 
- Ni el porteador ni el buque responden por pérdidas o daños que resulten o 
provengan de: 
1. Actos o negligencia del capitán o tripulación o empleados del porteador 
2. Incendio, a menos que sea culpa del porteador 
3. Peligros, accidentes de mar, o Actos de fuerza mayor. 
4. Hechos de guerra o de enemigos públicos, perturbaciones civiles 
5. Detención, embargo, huelgas y lock-outs 
6. Restricciones por cuarentena  
7. Actos u omisiones del cargador, motines o salvamento 
8. Disminución de volumen o peso por vicio oculto o naturaleza especial 
9. Insuficiencia de embalaje, imperfección de marcas o vicios ocultos 
10. Cualquier otra causa que no proceda del hecho o falta del porteador o sus 
empleados aunque la carga de la prueba incumbe a quien reclame el 
beneficio de esta excepción  
 
- Se limita la responsabilidad del transportista a 666,67 Derechos Especiales de 
Giro por bulto o unidad o a 2 D.E.G. por kilo debiendo aplicarse el límite más alto 
de los dos. 
 
- El Convenio se aplica a cualquier conocimiento relativo a un transporte de 
mercancías entre puertos pertenecientes a dos Estados diferentes, siempre y 
cuando el conocimiento de embarque se libre en un Estado contratante, el 
transporte se efectúe desde un puerto contratante y el contrato se rija por la ley de 
un país que aplique el convenio. No obstante, un Estado puede aplicar el 
convenio a conocimientos que no cumplan esto. 
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• INCOTERMS  
 
Los INCOTERMS26 son reglas internacionales para interpretar y solucionar los 
problemas derivados de las prácticas comerciales utilizadas en los países del 
comprador y vendedor. Su propósito es el de establecer unas reglas para el uso y 
la interpretación de los terminos más usados en el transporte internacional. De 
esta manera el número de malentendidos o interpretaciones erróneas pueden ser 
reducido. 
 
Es común que las diferentes partes de un contrato internacional no estén al tanto 
de las diversas practicas comerciales de los otros países, lo que puede llevar a 
desacuerdos entre el proveedor y el cliente. Para tratar de reducir la incidencia de 
este tipo de problema, la Cámara de Comercio Internacional estableció una serie 
de reglas para la interpretación de los términos comerciales conocidos como los 
"INCOTERMS 1936". Estos han sido cambiados 6 veces, la última revisión es del 
año 2010. 
 
Incoterms 2010. 
 
Grupo E – Entrega directa a la salida 
EXW – Ex Works (named place) → ‘en fábrica (lugar convenido)’. 
El vendedor se obliga a poner a disposición del comprador en su lugar convenido 
(p.e. fábrica), sin despacharla para la exportación ni efectuar la carga en el 
vehículo receptor. Esto es una entrega directa a la salida. 
 
Grupo F – Entrega indirecta, sin pago del transporte principal 
FCA - Free Carrier (named place) → ‘franco transportista (lugar convenido)’.  
El vendedor entrega la mercancía, despachada de exportación, al transportista 
que nombra el comprador, en el lugar convenido. Si el vendedor entrega las 
mercancías al transportista en sus almacenes, deberá embarcar las mercancías al 
medio de transporte; si es en otro sitio, el vendedor no tiene esta obligación. 
 
FAS - Free Alongside Ship, named loading port → franco al costado de buque, 
puerto carga convenido. 
El vendedor realiza la entrega cuando se coloca en el muelle del puerto 
convenido, al costado del buque, estando obligado a despachar de exportación. 
Esto representa un cambio completo con respecto a las versiones anteriores de 
                                                           
26 Internacional Commercial TERMS (Términos de Comercio Internacional) , según las Reglas Oficiales de la Cámara de 
Comercio Internacional (CCI), para la interpretación de los términos comerciales, 1936. 
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INCOTERMS, que exigían al comprador que organizara el despacho aduanero 
para la exportación.  
 
FOB - Free On Board (named loading port) → ‘franco a bordo (puerto de carga 
convenido)’ 
El vendedor se encarga de los trámites para la exportación, y cumple su 
obligación de entrega y transfiere los riesgos y gastos cuando la mercancía 
rebasa la rampa del buque, en el puerto de embarque convenido. 
Si las partes no han acordado estrictamente que la entrega de las mercancías se 
cumple, "cruzando los rieles de carga de buque" (borda del buque), debe ser 
usado el término FCA. El comprador paga el flete. 
 
Grupo C – Entrega indirecta, con pago del transporte principal 
CFR - Cost and Freight (named destination port) → ‘coste y flete (puerto de 
destino convenido)’. 
El vendedor paga los gastos necesarios para que la mercancía llegue al puerto 
convenido. El riesgo de pérdida o daño de la mercancía se transmite de vendedor 
a comprador una vez haya sido entregada a bordo del buque en el puerto de 
embarque y haya traspasado la borda del mismo.  
 
CIF - Cost, Insurance and Freight (named POD) → ‘coste, seguro y flete (puerto 
de destino convenido)’. 
El vendedor tiene las mismas obligaciones que bajo CFR, y además, ha de 
contratar y pagar la prima del seguro marítimo de cobertura de la pérdida o daño 
de la mercancía durante el transporte. 
 
CPT - Carriage Paid To (named place OD) → ‘transporte pagado hasta (lugar de 
destino convenido)’. 
El vendedor contrata y paga el flete de transporte de la mercancía hasta el lugar 
de destino convenido. El riesgo de pérdida o daño se transfiere del vendedor al 
comprador cuando la mercancía ha sido entregada a la custodia del primer 
transportista designado por el vendedor. 
 
CIP - Carriage and Insurance Paid (To)  → ‘transporte y seguro pagados hasta 
(destino convenido)’. 
Es CPT más el seguro y pagar la prima para cubrir la pérdida o daño de la 
mercancía en el transporte. 
 
Grupo D – Entrega directa en la llegada 
 
DAT - Delivered At Terminal (named port): ‘entregado en terminal (puerto de 
Última generación de Pure Car Carriers, estudio de la construcción, 
operativa y consignación.   
Dipl. Susana López 
Pérez, Mayo 2011 
 
 185 
destino convenido)’. 
El incoterm DAT se utiliza para todos los tipos de transporte. Es uno de los dos 
nuevos Incoterms 2010 con DAP. Reemplaza el incoterm DEQ. 
El vendedor se hace cargo de todos los costes, incluidos el transporte principal y 
el seguro (que no es obligatorio), hasta que la mercancía se coloca en a la 
terminal definida. También asume los riesgos hasta ese momento. 
El Incoterm DEQ se utilizaba normalmente en el comercio internacional de 
graneles porque el punto de entrega coincide con las terminales de graneles de 
los puertos. (En las versiones anteriores a Incoterms 2000, con el Incoterm DEQ, 
el pago de la aduana de importación era a cargo del vendedor; en la versión 
actual, es por cuenta del comprador). 
 
DAP - Delivered At Place (named destination place) → ‘entregado en un punto 
(lugar de destino convenido)’. 
El Incoterm DAP se utiliza para todos los tipos de transporte. Es uno de los dos 
nuevos Incoterms 2010 con DAT. Reemplaza los Incoterms DAF, DDU y DES. 
El vendedor se hace cargo de todos los costes, incluidos el transporte principal y 
el seguro (que no es obligatorio) pero no de los costes asociados a la importación, 
hasta que la mercancía se ponga a disposición del comprador en un vehículo listo 
para ser descargado. También asume los riesgos hasta ese momento. 
 
DDP - Delivered Duty Paid : ‘entregada derechos pagados (lugar de destino 
convenido)’.  
El vendedor realiza la entrega de la mercancía al comprador, despachada para la 
importación y no descargada de los medios de transporte a su llegada al lugar 
convenido del país de importación. El vendedor asume todos los gastos y riesgos, 
incluidos derechos, impuestos y otras cargas por llevar la mercancía hasta aquel 
lugar, una vez despachada en aduana para la importación. 
 
Cuando se recibe una reclamación es importante saber el término de venta para 
comprobar que quien está reclamando es el realmente legitimado para reclamar. 
En este sentido, existen sentencias que han desestimado una reclamación por 
reclamar por ejemplo el vendedor por daños a una mercancía en una venta FOB 
en la que es el receptor o comprador quien tiene derecho a reclamar.  
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Ilustración 27.- Incoterms 2000: Transferencia del riesgo del vendedor al comprador. 
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Responsabilidad de la entrega por parte del vendedor 
Para un término dado, "Sí" indica que el vendedor tiene la responsabilidad de 
proveer el servicio incluido en el precio; "No" indica que es responsabilidad del 
comprador. Si el seguro no está incluido en los términos (por ejemplo, CFR) 
entonces el seguro para el transporte es responsabilidad del comprador. 
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EXW  No  No  No  No  No  No  No  No  No  No  No  No 
FCA  Sí  Sí  Sí  No  No  No  No  No  No  No  No  No 
FAS  Sí  Sí  Sí  Sí  No  No  No  No  No  No  No  No 
FOB  Sí  Sí  Sí  Sí  Sí  No  No  No  No  No  No  No 
CFR  Sí  Sí  Sí  Sí  Sí  Sí  No  No  No  No  No  No 
CIF  Sí  Sí  Sí  Sí  Sí  Sí  No  No  No  Sí  No  No 
CPT  Sí  Sí  Sí  Sí  Sí  Sí  No  No  No  No  No  No 
CIP  Sí  Sí  Sí  Sí  Sí  Sí  No  No  No  Sí  No  No 
DAT  Sí  Sí  Sí  Sí  Sí  Sí  Sí  Sí  No  No  No  No 
DAP  Sí  Sí  Sí  Sí  Sí  Sí  Sí  Sí  Sí  No  No  No 
DDP  Sí  Sí  Sí  Sí  Sí  Sí  Sí  Sí  Sí  Sí  Sí  Sí 
 
Tabla 8 . Cuadro en el que se indica sobre quién recae la responsabilidad según incoterms. 
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• CRÉDITOS DOCUMENTARIOS 
 
La utilización del crédito por el beneficiario se hace contra la entrega de los 
documentos relativos a la compraventa a ejecutar (factura, seguro, documento de 
transporte). Su uso es moderno; en realidad es una creación de la práctica 
bancaria en lo que va de siglo y especialmente en los años posteriores a la 
primera guerra mundial. Los vendedores tuvieron que buscar la intervención de la 
Banca en los pagos para mayor garantía de las operaciones y esa intervención 
condujo al uso normal del crédito documentario. 
Estos créditos se rigen internacionalmente por las "Reglas y usos uniformes de 
créditos documentarios" aprobadas por la Cámara de Comercio Internacional. 
 
Son operaciones distintas de los contratos de venta (u otro tipo) en los que se 
basan y tales contratos no pueden afectar ni obligar a los bancos. En las 
operaciones de créditos todas las partes tratan documentos y no mercancías. 
 
En el tráfico marítimo lo más habitual es utilizar créditos documentarios 
irrevocables de pago, es decir, un acuerdo por el cual una entidad de crédito 
(banco emisor), por cuenta de su cliente (importador/ordenante) y siguiendo sus 
instrucciones, se compromete, irrevocablemente, a pagar a un tercero 
(exportador/beneficiario) una determinada cantidad de dinero contra la 
presentación de unos documentos, dentro del plazo de validez y conforme a los 
términos y condiciones del crédito, a través de su banco (que puede jugar el papel 
de avisador, pagador o emisor). A través de este medio de cobro, el exportador 
(beneficiario) tiene la seguridad de cobro si presenta la documentación de 
acuerdo con el condicionado del crédito, y el importador (ordenante) se asegura la 
recepción de la mercancía en los términos y forma establecidos en el crédito. 
 
Los tipos de documentos comerciales son: 
-Documentos contractuales y casi contractuales: contrato, factura pro forma y 
facturas comerciales. 
-Documentos de transporte: B/L, póliza de fletamiento, carta de porte por 
ferrocarril, carretera, etc. 
-Documentos de seguro: póliza y certificado de seguros. 
-Documentos aduaneros: certificado de origen. 
-Documentos de control y verificación: certificado de peso, contenido y análisis. 
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Los créditos documentarios tienen importancia para los agentes consignatarios, 
en tanto en cuanto, emiten unos documentos (conocimientos de embarque) 
imprescindibles, que deben cumplir con los requisitos de la carta de crédito. 
Además, en ocasiones el agente consignatario va más allá de sus funciones y 
ofrece la tramitación de un crédito documentario o simplemente la presentación 
en el banco de los documentos y por esto, es importante ser consciente de los 
plazos ya que la presentación fuera de plazo puede equivaler a una operación de 
venta fallida con la consecuente reclamación por daños y perjuicios. 
 
Es de tener en cuenta que todos los créditos deben estipular una fecha de 
vencimiento para la presentación de los documentos al banco designado y los 
documentos deben ser presentados en o antes de la fecha de vencimiento. 
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• PROTESTAS DE AVERÍAS 
 
El Código de Comercio español, establece que en caso de que se haya sufrido 
temporal o si el capitán del buque considera que la carga puede haber sufrido una 
avería o daño, debe hacer protesta en el primer puerto en donde arriba en el 
plazo de 24 horas desde la llegada, ante el juzgado de primera instancia o de 
guardia, en el caso de España. 
 
Todos los países tienen normas parecidas aunque puede cambiar la autoridad 
ante la cual se hace la protesta, que puede ser por ejemplo la Capitanía Maritima 
o un notario. Hay que tener en cuenta que los buques se rigen por la ley de su 
bandera y por tanto, cuando viene un buque extranjero y el capitán desea hacer 
una protesta de averías, debe hacerse conforme a indicaciones del capitán (si no 
dice nada, en el juzgado conforme a la ley española). 
 
La razón de las protestas de averías es intentar de alguna manera exonerar al 
buque y al armador de responsabilidad por los daños sufridos. En la práctica, en 
España tiene poca utilidad ya que los juzgados, para considerar que no existe 
responsabilidad por daños causados a mercancías debido a un temporal, por 
ejemplo, exigen que el mismo tenga al menos fuerza 9 en la Escala de Beaufort y 
detallar consecuencias. 
 
En todo caso, no por ello se pueden dejar de hacer las protestas, sobre todo 
porque hay que tener en cuenta que su presentación puede ser esencial según la 
regulación de otros países y la posible reclamación por daños no tiene por qué 
presentarse en España. 
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• AVERÍA GRUESA EN CONTRAPOSICIÓN A LA AVERÍA PARTICULAR 
 
Las averías pueden clasificarse en simples o particulares y en gruesas o 
comunes. 
 
Son averías simples o particulares, por regla general, los daños sufridos por un 
buque o la mercancía que transporta, como consecuencia de un hecho fortuito o 
imprevisto. Sus efectos económicos afectan al propietario, al beneficiario, a 
terceras partes de la parte accidentada o a su asegurador. Son: 
 
1. Los daños que sufra el cargamento desde la carga a su descarga, por vicio 
propio, por accidente de mar o por fuerza mayor, y los gastos hechos para 
evitarlos y repararlos. 
2. Los daños y gastos que sufra el buque en su casco, aparejos, armas y 
pertrechos, por las mismas causas y motivos desde que se hizo a la mar en el 
puerto de salida hasta que ancló y fondeó en el de su destino. 
3. Los sueldos y alimentos de la tripulación cuando el buque fuere detenido o 
embargado por orden legítima o fuerza mayor, si el fletamento estuviere 
contratado por un tanto el viaje. 
4. Los gastos necesarios de arribada a un puerto para repararse o aprovisionarse. 
5. Cualquier daño que resultare al cargamento por faltas o descuido del Capitán o 
de la tripulación, sin perjuicio del derecho del propietario a la indemnización 
correspondiente contra el Capitán, buque y flete. 
6. Los alimentos y salarios de la tripulación mientras estuviere el buque en 
cuarentena. 
7. El daño inferido al buque o cargamento por el choque o abordaje con otro, 
siendo fortuito e inevitable. Si el accidente ocurriere por culpa o descuido del 
Capitán, éste responderá de todo el daño causado, etc. 
 
El dueño de la “cosa” que dio lugar al gasto o recibo del daño soportará las 
averías simples o particulares. 
 
Por su parte, son averías gruesas o comunes, por regla general, todos los daños 
y gastos que se causen deliberadamente para salvar el buque, su cargamento, o 
ambas cosas a la vez, de un riesgo conocido y efectivo, y en particular las 
siguientes: 
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1. Los efectos o metálico invertidos en el rescate del buque o del cargamento 
apresado por enemigos, corsarios o piratas, y los alimentos y gastos del buque 
detenido mientras se hiciere el arreglo o rescate. 
2. Los efectos arrojados al mar para aligerar el buque, ya pertenezcan al 
cargamento, ya al buque o a la tripulación, y el daño que por tal acto resulte a los 
efectos que se conserven a bordo. 
3. Los cables y palos que se corten o inutilicen, las anclas y las cadenas que se 
abandonen, para salvar el cargamento, el buque o ambas cosas. 
4. Los gastos de alijo o transbordo de una parte del cargamento para aligerar el 
buque y ponerlo en estado de tomar puerto o rada, y el perjuicio que de ello 
resulte a los efectos alijados o transbordados. 
5. El daño causado a los efectos del cargamento por la abertura hecha en el 
buque para desaguarlo e impedir que zozobre. 
6. Los gastos hechos para poner a flote un buque encallado de propósito con 
objeto de salvarlo. 
7. El daño causado en el buque que fuere necesario abrir, agujerear o romper 
para salvar el cargamento. 
8. Los gastos de curación y alimento de los tripulantes que hubieren sido heridos 
o estropeados defendiendo o salvando el buque. 
9. El sueldo de cualquier tripulante detenido en rehenes por enemigos, corsarios o 
piratas, y los gastos necesarios que cause en su prisión, hasta restituirse al 
buque, o a su domicilio, si lo prefiere, etc. 
 
A satisfacer el importe de las averías gruesas o comunes contribuirán todos los 
interesados en el buque y cargamento existente en él al tiempo de ocurrir la 
avería. 
 
Los rasgos definidores de la avería gruesa son que el sacrificio o gasto 
extraordinario se hayan efectuado o contraído de forma intencional y razonable, 
en beneficio de la seguridad común y con objeto de preservar de un peligro los 
bienes comprometidos. 
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Existen unas reglas internacionales, las Reglas de York Amberes que establecen 
qué daños, gastos o pérdidas serán admitidos en la avería gruesa y cuales no 
(por ejemplo no se admiten las pérdidas o daños sufridos por el buque o el 
cargamento, a consecuencia de retraso, ya sea en el viaje o posteriormente, y las 
pérdidas indirectas, tales como la demora y pérdida de mercado), y los puntos y 
pautas de actuación. 
 
 
Entre otras cosas establecen lo siguiente: 
 
-Los derechos a obtener la contribución en avería gruesa no serán afectados 
aunque el acontecimiento que dio lugar al sacrificio o gasto pueda haberse debido 
a la falta de una de las partes en la aventura. 
-Corresponde a la parte reclamante en avería gruesa el aporte de pruebas para 
demostrar que las pérdidas o los gastos reclamados son correctamente 
admisibles en avería gruesa. 
-Cualquier gasto extraordinario incurrido en sustitución de otro que hubiera sido 
bonificado en avería gruesa, será considerado como avería gruesa y así admitido, 
sin tener en cuenta lo ahorrado, si lo hubiera, a otros intereses, pero solamente 
hasta el importe del gasto de avería gruesa así evitado. 
-La avería gruesa será liquidada, tanto en lo que concierne a las pérdidas como a 
las contribuciones, sobre la base de los valores en la fecha y lugar cuando y 
donde tennine la aventura. 
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• EMBARGO DE BUQUES 
 
Los buques, al igual que cualquier otro bien, pueden ser embargados para 
responder de un crédito. 
Sin embargo, mientras que el efecto de embargar en España un buque español 
sería el de anotar en el registro correspondiente, tal embargo, en los buques 
extranjeros, el efecto es bien distinto: se detiene o paraliza el buque hasta que 
pague o deposite un aval por la cantidad que se reclama. 
 
El embargo de buques extranjeros es por tanto una medida muy útil para poder 
cobrar y para que pueda ser realmente efectivo, los trámites procesales se 
simplificaron al máximo, requiriéndose únicamente alegar un crédito marítimo y 
presentar un aval o fianza para garantizar los daños y perjuicios que se puedan 
causar al buque en caso de que posteriormente se demuestre que el embargo era 
incorrecto.  
Esta fianza responde no solo de los daños y perjuicios que se puedan causar con 
un embargo incorrecto, sino también de los daños y perjuicios de un embargo 
donde no estaba justificado el alegado crédito, casos de desestimación de la 
demanda de ratificación. 
 
No es raro que la primera reacción d la naviera sea que el embargo es incorecto. 
Sin embargo, raramente lo es (los perjuicios que se pueden ocasionar son 
enormes, por eso la cautela) por lo que es importante nombrar a un abogado 
cuanto antes para que asesore sobre el embargo. Es importante actuar deprisa 
pues cualquier demora puede implicar arios días de detención, y por tanto 
grandes pérdidas. El coste o perjuicio mayor para un barco derivado del embargo 
e inmovilización son las demoras. 
 
Los créditos por los que se puede pedir un embargo preventivo son, por ejemplo: 
- Daños causados por un buque en un abordaje. 
- Pérdidas de vidas humanas causados por un buque 
- Contratos relativos a el arrendamiento de un buque o al transporte de 
mercancía. 
- Avería común o gruesa 
- Pilotaje 
- Salarios 
- Hipotecas navales 
- ... 
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Ante un embargo, lo primero es notificar al naviero por medio del capitán. Luego 
al consignatario. 
 
El buque puede sustituir el embargo por un aval o garantía evitando que lo 
immovilicen. Normalmente los avales se solicitan bien bancarios o emitidos por 
compañías de seguros españolas. 
 
Tras el embargo, este se debe ratificar interponiendo una demanda y contestar, 
aquí se discute el fondo del asunto. 
 
En una operativa, cuanto más rápida es la manipulación, más viajes, más 
rendimiento. Por esto, en las pólizas de fletamento se fija un tiempo de plancha27, 
y si se excede de dicho tiempo se entra en demoras y se penaliza fijándose una 
suma a pagar por el fletador. Esta varía en función del tamaño del buque, entre 
4000 y 6000 USD diarios, lo que nos da una idea de lo costoso que es no un día 
de retraso, sino unas horas. Además, las demoras no son el único coste en una 
inmovilización. El buque parado sigue consumiendo combustible, electricidad, 
comida, necesita servicios, pagar los salarios de la tripulación, y pagar el muelle 
en el que se encuentran, entre otros. Hay extra costes, como un posible cambio 
de muelle, sacarlo a fondear, tarfias de circulación dentro del puerto, practicaje y 
remolcadores. 
 
Y los perjuicios, como la posile pérdida de un flete posterior, o viaje, un gran 
perjuicio económico.  
 
Todo esto nos da una idea clara de porqué un embargo es una medida fuerte de 
presión y porqué actuar rápidamente en caso de embargar. 
                                                           
27 Tiempo acordado para efectuar las labores de carga y descarga. 
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• DEPÓSITOS JUDICIALES 
 
Las mercancías transportadas en los buques están afectadas por el pago de los 
fletes y gastos de transporte, pero según la Ley española, si se cree que el cliente 
no va a pagar y hay desconfianza, no es lícito dilatar la descarga y entrega, pero 
el Capitán puede solicitar un depósito judicial de la mercancía para que la 
mercancía no pase a manos del receptor mientras no se paguen los gastos. El 
depósio tambien puede solicitarse si no se encuentra el receptor, o no quiera 
retirar la mercancía.  
 
En esos casos, y si la mercancía puede deteriorarse o custodiarlo supone mucho 
gasto, una vez acordado el depósito, el Capitán puede incluso solicitar la venta 
para el pago de todos los gastos, reservándose el derecho de reclamar el resto 
que se le deba si la venta no cubre el crédito.  
 
El flete y gástos de transporte es preferente incluso aunque el deudor quiebre o 
suspenda pagos, pero esta preferencia dura solo veinte días desde su 
depositamiento judicial. Si pasa ese tiempo y no se ha conseguido nada, en 
naviero pasa a ser acreedor28. 
Esto no podría hacerse si la mercancía después de la entrega ha pasado a manos 
de un tercero, sin malicia y por título oneroso. El tercero puede ser el receptor de 
la mercancía, comprador. 
 
En la práctica, no es tan sencillo como lo aquí redactado aparenta. 
- El naiero debe asumir los gastos de almacén y legales. Si estos son 
elevados, el valor de la mercancía debería bajarse. 
- Una vez en depósito, el resto de procesos son lentos: nombrar perito, 
hacer subastas, anuncios en el BOE... todo es lento. 
- Muchas veces, los gastos se disparan, y el valor de la mercancía no los 
cubre, por lo que no vale la pena depositar. 
 
Hay morosos profesionales que no pagan primero para luego conseguir 
importantes rebajas.  
                                                           
28 Acreedor es aquella persona legítimamente facultada para exigir el pago o cumplimiento de una obligación 
contraída por dos partes con anterioridad. Es decir, que a pesar de que una de las partes se quede sin medios 
para cumplir con su obligación, ésta persiste. 
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• MERCANCÍAS NO RETIRADAS DEL PUERTO 
 
En ocasiones, el depósito no se puede solicitar, por tener que destruir la 
mercancía (mal estado, o por sanidad) y el naviero debe injustamente correr 
primero con todos los gastos.  
A fin de evitar responsabilidades, se debe dar a receptor y cargador la 
oportunidad de poder reaccionar en un plazo de tiempo. Si no reaccionan, y se 
destruye, se reclamará luego contra ambos. 
- El cargador responderá frente a la naviera como contratante 
- El receptor responderá como titular según lo pactado en la compraventa 
- Buscar quien posee el B/L pues es el título propiedad. 
 
• SOLICITUD DE ENTREGA SIN CONOCIMIENTO DE EMBARQUE 
 
El conocimiento de embarque es el único documento que acredita a su tenedor 
para poder retirar la mercancía. 
Hay ocasines que se solicita la retirada de la mercancía sin presentar el B/L. Aquí 
se corre el riesgo de que posteriormente se presente el tenedor del BL, lo que 
implicará una reclamación. 
 
Lo más prudente es contactar con el cargador y obtener su autorización. Si esto 
no es suficiente, hay que pedir un aval o garantía bancaria29 que pueda cubrir los 
daños y perjuicios posibles si se hace la entrega. 
La garantía debe estar registrada en el registro de avales, lo que garantiza su 
fiabilidad. Con esto, el banco se compromete a pagar a la naviera por los daños 
cocasionados al entregar una mercancía sin el BL. 
 
El aval debe durar un año, pues el plazo para reclamar por falta de entrega de 
mercancía es de un año. 
 
Además, hay que tener presente que los Clubs de P&I no cubren las 
reclamaciones por entregas sin presentación de conocimientos de embarque, por 
lo que la única forma de protegerse es solicitar un aval bancario. 
                                                           
29 Esta garantía debe cubrir el valor total de la mercancía más un % extra para prevenir gastos. 
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• PÉRDIDA DEL CONOCIMIENTO DE EMBARQUE 
 
En caso de que se pierda el conocimiento de embarque original, se puede emitir 
un duplicado (el codigo de Comercio español contempla expresamente esta 
posibilidad) pero, al igual que en el caso anterior, la naviera corre cierto riesgo, y 
debe pedir que se afiance el valor de la mercancía. 
 
Si se emite un duplicado, el contenido o cuerpo del BL debe ser EXACTAMENTE 
igual al perdido, y debe mostrar que “es un duplicado por pérdida del original”. 
 
• CUESTIONES QUE SUSCITA LA ENTREGA DE UNIDADES A 
TRANSPORTISTAS TERRESTRES. 
 
En la mayoría de los casos, tras un transporte marítimo, existe otro terrestre. 
 
En estos casos, el receptor puede o contratar a un transportista por su cuenta o 
pedir a la naviera que a través de su consignataria, esta le realice este transporte 
siguiente. 
En ambos supuestos, hay que asegurarse de que en caso de siniestro, la 
mercancía está debidamente asegurada. 
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9.4.- DOCUMENTOS NECESARIOS PARA LA IMPORTACIÓN Y 
EXPORTACIÓN DE MERCANCÍAS.  
 
• CERTIFICADOS 
Certificado de origen 
Estos certificados son emitidos por la persona o institución que requiera el crédito, 
normalmente una Cámara de Comercio que facilita el formulario a los 
exportadores, que tras cumplimentarlo lo presentará nuevamente a dicha cámara 
para que sea firmado y sellado. Acredita el país de origen de las mercancías 
exportadas, que será el país exportador, aunque también puede estar referido a 
los elementos de otras procedencias que se incorporan al producto final. Es 
exigido por la Administración del país comprador/importador por motivos de 
política comercial 
Comprobaciones a realizar  
1. que la compañía de inspección mencionada en el crédito documentario, si es el 
caso, sea la emisora del certificado.  
2. que esté firmado y sellado 
3. que el certificado cumpla los requisitos de inspección establecidos en el crédito 
documentario y no sea incongruente con cualquier otro documento del mismo 
4. que no contenga ninguna declaración perjudicial respecto a las mercancías, 
sus características, calidad, empaque... excepto que el crédito documentario lo 
autorice. 
 
Certificado de circulación EUR-1, EUR-2 
 
El certificado de circulación EUR substituye el certificado de origen en los 
intercambios comerciales entre la Unión Europea y los países con los que 
mantiene acuerdos preferenciales. 
 
Certificado de circulación ATR 
El certificado de circulación ATR substituye el certificado de origen en los 
intercambios comerciales entre los países comunitarios y Turquía. 
Certificado de calidad y pesos 
Certificado exigido por el comprador para asegurar que las mercaderías objeto de 
expedición se corresponden con lo acordado en el contrato de compraventa. Son 
las compañías de inspección las encargadas de emitir este certificado. 
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Cuaderno ATA 
Son documentos aduaneros internacionales, expedidos por las Cámaras de 
Comercio, que permiten a las empresas enviar mercancías temporalmente a 74 
territorios y países de los cinco continentes. De una manera fácil y barata 
sustituyen a los documentos nacionales de exportación e importación temporal y 
se convierten en una herramienta esencial para la libre circulación de mercancías. 
Cualquier empresario puede utilizar un Cuaderno ATA para que sus productos, 
siempre que no sean de naturaleza perecedera o requieran elaboración o 
reparación, viajen fuera de sus fronteras temporalmente para ferias, trabajos 
profesionales, envío de muestrarios, etc... 
Visado consular 
Por exigencias del comprador o de las autoridades de algunos países, algunos 
documentos tiene que ser legalizados en embajadas o consulados (facturas, 
packing list, certificado de origen, etc.) Es importante prever esta exigencia para 
evitar problemas en la entrada de la mercadería al país de importación 
 
• TRÁMITES 
Trámites aduaneros en la exportación 
Las mercaderías antes de ser exportadas fuera del territorio nacional, han de ser 
objeto de unas formalidades aduaneras que se realicen mediante la presentación 
del documento administrativo que se utilice.  
También son necesarias las formalidades aduaneras en los intercambios entre 
territorios aduaneros comunitarios cuando en uno de ellos o en los dos no se 
aplica IVA (como por ejemplo Canarias) 
• Documento único administrativo (DUA):  
La exportación de mercancías es una de las actividades que los países quieren 
fomentar y es por eso que se lleva a cabo la supresión de algunos controles y 
documentos. Para la exportación de mercancías sólo se tiene que presentar el 
DUA (Documento Único Administrativo). 
El DUA cumple los siguientes cometidos:  
a) es un documento necesario para el cumplimiento administrativo de las 
formalidades aduaneras requeridas para el intercambio de mercancías.  
b) sirve como base para la declaración tributaria.  
c) constituye un soporte para la información. 
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• T2L / T2 :  
Documento de tránsito expedido por la Aduana de origen o por la empresa 
transportadora, que acredita que una mercancía que no pasa por la aduana tiene 
carácter comunitario. Utilizado para el transporte marítimo en línea no regular. El 
exportador deberá solicitarlo a la aduana del puerto de carga o a la naviera si este 
fuera expedidor autorizado de T2L. 
Comprobaciones a realizar: 
Que esté sellado por la aduana de origen. Que esté firmado. Que contenga la 
descripción de las mercancías, marcas, numeración y código. Envío del ejemplar 
número 4 a la aduana de destino. 
 
Clasificación arancelaria 
La clasificación arancelaria de una mercadería consiste en la asignación de uno 
de los códigos de la nomenclatura del Arancel de Aduanas. 
El Arancel de aduanas esta integrado por la nomenclatura arancelaria de la 
Comunidad Europea (Nomenclatura Combinada) y la tarifa arancelaria (gravamen 
asignado a cada partida y subpartida). 
La identificación y clasificación de la mercadería se hace con 8 dígitos. Sobre la 
base de esta nomenclatura la CE ha elaborado el Arancel Integrado Comunitario 
(TARIC) que incluye subdivisiones complementarias que son necesarias para 
designar aquellas mercaderías objeto de medidas especificas. 
El código numérico del TARIC es de 10 dígitos. La nomenclatura combinada 
(8dígitos) se utiliza para cumplimentar el INTRASTAT y el TARIC (10 dígitos) para 
cumplimentar el DUA. 
 
• OTROS CERTIFICADOS SEGÚN EL TIPO DE MERCANCÍA 
 
Certificado SOIVRE 
Es un certificado de control e inspección oficial de determinados productos 
alimenticios que exigen por su despacho de exportación/importación para 
garantizar el cumplimiento de normes de calidad, especificaciones comerciales, 
envases y embalajes. Es emitido por la Subdirección General de control, 
inspección y normalización del comercio exterior. 
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Certificado CITES 
Para los productos objeto de la Convención sobre el Comercio Internacional de 
Especies Amenazadas de Fauna y Flora Silvestre se exigen la expedición de un 
certificado de exportación visado por os Centros de Inspección de Comercio 
Exterior e las aduanas habilitadas para despachar este tipo de productos. 
Certificado de exportación AGREX 
Los certificados de exportación están establecidos en la legislación comunitaria, 
con una serie de finalidades entre las que destaca su función como instrumentos 
de prefijación de las restituciones. 
Certificado fitosanitario 
Es un instrumento de control y lucha contra las plagas. Determinados vegetales, 
productos vegetales y otros objetos relacionados con ellos deben ir acompañados 
de su correspondiente pasaporte fitosanitario en el momento de la expedición. Es 
emitido por al Subdirección General de Sanidad Vegetal. 
Certificado veterinario 
Su objeto es evitar el riesgo de propagar a otros países posibles enfermedades 
infectocontagiosas del ganado. Debe acompañar a los animales vivos y a los 
productos de origen animal. 
 
• DOCUMENTOS COMERCIALES 
Son documentos emitidos por el vendedor/exportador y tienen relación con la 
operación de compraventa que origina la exportación. 
Factura proforma 
Es el documento donde el vendedor, comunica al comprador el precio y las 
condiciones de venta de la operación. Tiene que figurar la mención "proforma". 
Factura comercial 
Es el documento donde el vendedor fija definitivamente el precio y las condiciones 
de venta. El vendedor la confecciona según el modelo utilizado por la empresa, en 
el propio idioma o en un idioma entendedor por el cliente. 
Lista de contenidos (Packing List) 
La lista de contenidos o packing list es un documento emitido por el exportador 
que acompaña la factura. En el se relacionan los bultos que constituyen la 
expedición indicando el contenido de cada uno de ellos. 
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• OTROS DOCUMENTOS DE TRANSPORTE 
Según el medio de transporte utilizado en la operación de exportación se genera 
algunos de los documentos descritos a continuación. Todos ellos tienen en común 
el ser prueba de la existencia y condiciones del contrato de transporte y funciona 
como recibo de mercaderías por parte del transportista. 
 
Transporte terrestre 
El documento utilizado en transporte por carretera es la carta de transporte por 
carretera que constituye al mismo tiempo recibo de mercadería por parte del 
transportista y prueba del contrato de transporte. 
 
El seguro de transporte 
En comercio internacional es frecuente asegurar las mercancías por los daños 
que puedan sufrir durante el transporte, así como en las operaciones de carga y 
descarga y estancia en almacén previos o posteriores al transporte. La 
contratación de este seguro corre a cargo del exportador o del importador según 
las condiciones pactadas (Incoterms) Contratará normalmente el seguro, aquella 
parte que asuma el riesgo de pérdida de la mercancía durante el transporte, salvo 
que se haya pactado otra cosa, como en el supuesto de utilización del incoterm 
CIF o CIP, en cuyo caso el vendedor viene obligado a contratar un seguro a pesar 
de que el riesgo se transmite al comprador antes de iniciar el transporte. 
Según el medio de transporte utilizado, el seguro será de transporte marítimo, 
aéreo o terrestre y variarán las condiciones de contratación del seguro. En seguro 
marítimo, son de uso frecuente las cláusulas ICC del Instituto asegurador de 
Londres, reconocidas a nivel internacional. Las ICC (Instituto Cargo Clauses) más 
conocidas son las ICC "C", ICC "B" e ICC "A", que van de menor a mayor 
cobertura. 
En caso de siniestro, el asegurado ha de hacer una serie de actuaciones para 
poder cobrar la indemnización prevista: 
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        Dirigir una carta de reclamación a la empresa transportista dentro de los 
plazos señalados en la legislación. 
 Notificar el siniestro a la compañía aseguradora a la mayor brevedad y 
siempre dentro del plazo previsto en la póliza. 
  Aportar toda la documentación exigida por la compañía (póliza de seguros, 
documento de transporte, factura, escrito de reclamación al transportista, 
etc...) 
 
Las modalidades de contratación son diversas. Se puede diferenciar entre pólizas 
individuales, en las que queda cubierto un solo viaje y pólizas globales o flotantes 
en las que quedan cubiertas todas las operaciones del asegurado, previa 
comunicación de la salida de las mercancías. Esta última modalidad suele ser 
utilizada por aquellas empresas que realizan exportaciones y/o importaciones de 
forma habitual. 
 
 
